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RESUM 
 
 
 
En els darrers anys, d’acord amb la necessitat de canviar els modes de 
transport tradicionals cap a modes de transport sostenibles, la bicicleta està 
adquirint cada dia més protagonisme a les ciutats de tot el món. 
La seva presència, potenciada per les polítiques que fomenten una mobilitat 
sostenible, està provocant que actualment sigui necessari repensar la manera 
planificar les ciutats. 
 
Aquest treball té l’objectiu d’implementar una xarxa ciclista a Castelldefels que 
afavoreixi l’ús de la bicicleta i aconseguir així reduir l’ús del vehicle privat al 
municipi. 
 
Per fer-ho, s’ha estudiat l’estructura urbana del municipi i la seva mobilitat, a 
dins del municipi i la seva relació amb els municipis més propers.  
A partir de l’oferta i la demanda dels modes de transports actuals al municipi, 
s’ha pogut fer una diagnosi de la mobilitat que ha portat a les conclusions per a 
poder valorar les necessitats dels usuaris i dels seus desplaçaments que 
condicionen la nova xarxa. 
S’han analitzat també els factors favorables i negatius amb que compta 
Castelldefels i que condicionen la implementació de la nova xarxa. 
 
L’objectiu és convertir Castelldefels en un municipi on la bicicleta sigui el 
transport protagonista, i que més enllà de construir infraestructures per a elles, 
convertir-lo en una ciutat per a bicicletes. 
 
A més aquest treball té en compte el moment econòmic en el que vivim 
actualment. La xarxa proposada aprofita al màxim les infraestructures de la 
xarxa existent, millorant-les i ampliant-les. Per tant suposa una baixa 
intervenció constructiva i econòmica al municipi. 
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ABSTRACT 
 
 
 
In recent years, according to the need to change traditional modes of transport 
to sustainable modes of transport, the bicycle is gaining more prominence in 
cities around the world.  
Their presence is enhanced by policies that help along sustainable mobility, and 
are currently causing to rethink the way cities are planned. 
 
This work aims to implement a network that promotes the cyclist in Castelldefels 
cycling and achieve reduce car use in the town. 
 
To do this, the urban structure of the town and its mobility within the municipality 
and its relationship with nearby towns has been studied. 
From the supply and demand of current modes of transportation in the town and 
the diagnosis of mobility draw from them , has led to conclusions in order to 
assess the needs of users and their movements that condition the new network.  
Also have been analyzed the factors with positive and negative affect to 
Castelldefels and to the implementation of its new bicycle network. 
 
The goal is to turn Castelldefels into a bicycle-friendly town, not just building 
infrastructure but developing a life-sized town where bicycles are merely one of 
the tools to create an active, creative and liveable town. 
 
Furthermore, this work takes into account the current economic situation and it’s 
been considered that interventions should not assume overspending and 
therefore actions are minimized. Therefore the proposed bicycle network 
leverages existing network infrastructures, improving and expanding them.  
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1. Introducció. Necessitat d'una mobilitat sostenible i de l'ús de la bicicleta com 
a mitjà de transport 
 
1.1. Introducció 
Fins pràcticament els anys 80 i 90 els carrers de les nostres ciutats es dissenyaven en 
bona mesura a favor dels vehicles motoritzats i de les seves necessitats de circulació i 
aparcament. Amb el protocol de Kyoto al 1997 s'inicia un canvi de mentalitat en la 
concepció de la mobilitat i el medi ambient. 
La mobilitat sostenible és un concepte nascut a causa de la preocupació pels 
problemes mediambientals i socials causats pel model de transport basat durant 
dècades en el vehicle privat. 
Es defineix com el model de mobilitat que permet desplaçar-se amb els mínims 
impactes ambientals i territorials. Segons aquesta definició, el model de mobilitat 
actual és insostenible ja que es basa fonamentalment en el transport motoritzat i, 
concretament, en el vehicle privat. El paper desproporcionat que ha adquirit el vehicle 
privat al llarg de les últimes dècades ha fet plantejar-se als diferents governs 
actuacions per canviar l'actual situació. La saturació de la xarxa viària, la contaminació 
ambiental i acústica són elements molt problemàtics i de no produir-se un canvi, ho 
seran més en un futur no massa llunyà. 
La necessitat d'una mobilitat sostenible i d'un canvi d'hàbits en els modes de 
desplaçament de la població neix a causa de la consciència presa tant cap a una 
millora del medi ambient com per la salut i qualitat de vida de la població, i s'ha de 
cobrir amb la implementació dels transports menys contaminants i que menys energia 
consumeixen (anar a peu, bicicleta, transport públic i cotxe compartit) en detriment del 
soroll i contaminació causada pels vehicles motoritzats.  
Per poder fomentar aquest canvi, han d'existir les realitats materials que possibilitin el 
desplaçament en modes sostenibles. Això significa no només invertir en 
infraestructures, sinó en educació, promoció i conscienciació de la població per a 
l'increment de l'ús dels medis sostenibles i per a fomentar el descens del vehicle privat. 
Així doncs, aquesta transformació només és possible amb voluntat política que 
produeixi un canvi de conducta dels usuaris. 
A Catalunya, al llarg dels últims anys, a molts municipis com Castelldefels s'han iniciat 
actuacions de millora de la mobilitat, a través de diferents polítiques, sobretot 
municipals, i s'està apostant per la necessitat de potenciar els modes de transport més 
sostenibles: l'ús de transport públic, els desplaçaments a peu i l'increment de l'ús de la 
bicicleta. 
Però, actualment, moltes ciutats d'arreu del món ja fa temps que han pres consciència 
d'aquesta necessitat i són pioneres en la seva planificació prioritzant els vianants i les 
bicicletes al mateix temps que restringeixen l'ús del cotxe. Pensen la ciutat mitjançant 
la implementació d'infraestructures ciclistes, polítiques de mobilitat visionàries, 
sistemes de lloguer de bicicletes, etc. 
Moltes d'elles, com és l'exemple de Copenhague, Amsterdam i algunes ciutats dels 
EEUU com Portland o Minneapolis, entenen aquesta transformació també com a 
modernització i progrés de les seves ciutats i de la seva població, tant en termes de 
millora de l’espai públic urbà com d’afavoriment de l’equitat social. 
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«Els pitjors enemics de la bicicleta en el medi urbà no són els cotxes, sinó els 
prejudicis en contra del seu ús com a mitjà de transport habitual». Margot Wallström 
(Comissària europea de Medi Ambient entre 1999 i 2004). 
 
1.2. Les polítiques de la bicicleta al món  
1.2.1. Les polítiques de la bicicleta als EEUU 
Alguns estats dels Estats Units, país on hi ha una forta cultura del vehicle privat, també 
s'han adonat de la necessitat de reduir emissions i estan apostant des de fa anys per 
relegar el cotxe a un paper secundari, fent grans inversions en alguns casos. 
A ciutats com Portland, les polítiques per implementar una bona xarxa de bicicletes 
són punteres a tot el país. En els darrers anys, la iniciativa The Green Line Project 
està treballant intensament per a la implementació d'una xarxa de carrils segurs i 
còmodes, on predominin els carrils bici segregats del trànsit amb elements com 
vorades, jardineres, aparcament de cotxes, etc.,  com a estratègia per a arribar a 
aquest objectiu. 
Així, Portland, amb el seu pla per a la bicicleta vol arribar l'any 2030 al 25% dels 
viatges fets en bicicleta. 
 
 
Figura 1. Carril bici a Portland 
Font: The Green Line Project (2014) 
 
El Departament de Transport dels Estats Units va llençar el 2005 la iniciativa The 
Nonmotorized Transportation Pilot Program (NTPP) del que formen part alguns estats i 
ciutats com Minneapolis i que proposa invertir en ciclovies i vies verdes per fomentar 
els vianants i ciclistes. La forma de fer-ho és:  
- Invertint en infraestructura, en el disseny i la construcció de ciclovies i vies per a 
vianants, així com en educació vial i en la promoció de les bicicletes. 
- Augmentar les connexions dels vianants amb el transport, unir les ciclovies existents, 
millorar la connectivitat regional, pla integral de transport no motoritzat. 
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Els resultats del programa recollits en un informe que es va publicar al maig del 2014 i 
afirmen que entre els anys 2007 y 2013 els ciclistes van augmentar un 44% en les 
diferents ciutats on s'ha aplicat la iniciativa, mentre que els vianants ho van fer en un 
15,8%. 
 
1.2.2. Les polítiques de la bicicleta a Europa 
Al llarg dels últims anys, seguint amb el model de mobilitat sostenible desenvolupat 
des de fa dècades als països nòrdics, s'estan implementant a moltes ciutats d' Europa 
polítiques per conscienciar la població de la necessitat d'un canvi en els modes de 
transport tradicionals.  
Aquestes polítiques públiques estan creixent degut a la consciència presa per part de 
les administracions del canvi necessari i urgent en les actuals formes de transport cap 
a formes sostenibles amb el medi ambient i té tres objectius bàsics: reduir la necessitat 
del transport motoritzat, reequilibrar el repartiment modal a favor dels transports més 
respectuosos amb el medi ambient i millorar l’ecoeficiència en els desplaçaments. 
Diferents elements suposen la implementació de la bicicleta des de l'administració fins 
a arribar a la seva final materialització:  
• Assignar un pressupost adequat per a que els projectes es puguin dur a terme i 
per a promoure l'ús de la bicicleta. Això inclou la conscienciació ciutadana i 
l'educació per adoptar nous estils de vida. 
• Donar una infraestructura adequada per a que la mobilitat en bicicleta sigui una 
realitat. El treball conjunt de diferents països o de diferents estats dins d'un 
país ajuda a promoure el seu ús. 
• Integrar la promoció de les bicicletes al sistema de salut, ja que existeix una 
relació directa entre aquest mode de transport i la salut. La bicicleta promou la 
salut i baixa els costos relacionats amb tractaments mèdics. 
• Fomentar la intermodalitat entre els diferents transport per a fomentar l'ús de la 
bicicleta en les distàncies llargues. Per fer-ho i aconseguir un sistema de 
transport públic més eficient, s'ha d'integrar la bicicleta amb el bus, metro i tren 
per crear un sistema intermodal i adaptar els vagons de tren, metro i autobusos 
per poder transportar les bicicletes, almenys en algunes franges horàries. 
També s'han de  disposar aparcaments exclusius de bicicletes a les estacions 
de metro, bus i tren. 
• Promoure el seu ús per desplaçaments de feina i escola. 
• La disminució de la velocitat a les zones urbanes (ciutats 30) on s'especifiquin 
les velocitats superiors als carrers 40km o 50km, al revés del que existeix 
actualment. 
• Implementar sistemes de lloguer de bicicletes i possibilitat de compartir bicicletes.  
• Reduir els impostos en la venda i reparació de bicicletes i dels seus accessoris. 
• Posar una data i un objectiu per al canvi. Es proposa el 2030 com la data fixada 
per moltes ciutats per a una desaparició del vehicle privat i on el mitjà de 
transport principal serà la bicicleta. 
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A més d'aquests elements, hi ha dues actuacions bàsiques per a la materialització 
d'aquesta iniciativa en la planificació urbana de les ciutats: 
- Una ordenació territorial que limiti la mobilitat en vehicle privat (evitar la urbanització 
dispersa, detenir la proliferació de centres comercials i polígons industrials a los que 
només es pot accedir en automòbil, etc..) 
- Una planificació urbana que minimitzi l'ús del sòl (models d'urbanisme compacte, 
mesures de pacificació del trànsit, peatonalizació de carrers, localització d'activitats i 
serveis en base a usos mixtes, etc...) 
 
1.3. Avantatges de la bicicleta 
Entre els avantatges que aporta l'ús de la bicicleta com a mitjà de transport es poden 
destacar:  és còmoda, saludable, eficaç, autonòmica, econòmica, ràpida, ecològica, 
aporta qualitat de vida, és un símptoma de progrés, millora la qualitat ambiental, 
afavoreix un repartiment més equitatiu de l'espai públic, la descongestió i revitalització 
de l'entorn urbà, etc... 
A més, la bicicleta és a més el transport urbà més ràpid en distàncies inferiors a 7,5 
Km segons un estudi de la Unió Europea. 
A diverses universitats dels USA s'estan fent estudis que demostren els beneficis no 
només saludables sinó econòmics de la bicicleta enfront el cotxe. Diversos d'ells han 
demostrat que les ciutats amb una bona infraestructura per a bicicletes són més 
atractives pels negocis i que en aquells carrers per on transcorren carrils bici, els 
comerços veuen incrementades les seves vendes ja que els carrers en converteixen 
en més atractius per a ser transitats tant pels ciclistes com pels vianants. 
Els principals avantatges de la bicicleta en comparació a altres mitjans de transport 
motoritzats són: 
• Eficiència energètica i desplaçament: Atenent a la relació entre l'energia 
utilitzada i la distància recorreguda, la bicicleta constitueix el mitjà de transport 
més eficient des del punt de vista energètic. 
• Contaminació i soroll: Les emissions contaminants tant atmosfèriques com 
sonores de la bicicleta són nul·les. Per tant el seu ús té un efecte beneficiós 
sobre la salut pública. 
• Salut: Moure's en bicicleta de forma assídua millora la salut en general. 
Nombrosos estudis mèdics corroboren que es redueix el risc de malalties 
coronàries i aporta un benestar físic i psicològic general. 
• Cost econòmic: Es tracta d'un mitjà de transport assequible per a la major part 
de la població i no necessita combustible. 
• Autonomia i comoditat:  Mitjà de fàcil ús, assequible i apte per a totes les 
condicions físiques i edats. Ofereix un alt grau d'autonomia en els 
desplaçaments. Proporciona gran llibertat de moviment i comoditat als seus 
usuaris sense haver de seguir pautes estrictes com  horàries o d'aparcament. 
• Símptoma de progrés i de qualitat de vida. Tal i com ho demostra l'impuls i la 
utilització als països del nord d'Europa, pioners i propulsors de la mobilitat 
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sostenible entre altres actuacions ecològiques i de respecte pel medi ambient. 
 
 
Figura 2. Comparació dels diferents mitjans de transport des del punt de vista ecològic per a  un 
desplaçament idèntic  
 Font: Informe UPI, Heidelberg (1989). Manual de las vías ciclistas de Guipuzkoa (2006) 
 
 
El seu ús pot contribuir a la recuperació i revaloració de l'entorn urbà gràcies a: 
 
- La descongestió del trànsit motoritzat als centres de les ciutats. 
- La revitalització de zones poc freqüentades a determinades hores del dia com parcs, 
túnels, zones residencials, com a conseqüència de l'increment de la presència de 
vianants i ciclistes complementades amb accions corresponents (il·luminació, 
seguretat...). D'aquesta manera es recuperen zones urbanes poc utilitzades o 
abandonades i se les dota de noves activitats i funcions. Es produeix una repercussió 
directa de la bicicleta sobre l’urbanisme de la ciutat. 
El seu ús proporciona qualitat de vida no només al l'usuari de la bicicleta sinó també a 
la resta d'habitants ja que possibilita gaudir de la ciutat i de l'entorn. 
A pesar dels molts avantatges, la bicicleta també compta amb alguns inconvenients 
que  dissuadeixen els usuaris del seu ús. Alguns estan relacionats amb l'esforç físic o 
la incomoditat en dels desplaçaments, com són: distàncies, pendents, climatologia, 
exposició a la contaminació i soroll, capacitat de càrrega, falta d'aparcaments, etc... 
Altres estan relacionats amb la seguretat: risc d'accident i de robatori, entre d’altres. 
També hi ha altres condicionants com els derivats de la planificació de l'espai urbà: 
model urbà, disseny viari, gestió del trànsit i els condicionants culturals. 
Afortunadament la sensibilitat social a favor de la bicicleta ha augmentat en els últims 
anys en paral·lel a l'increment de la consciència de la societat pels temes 
mediambientals i està portant a les autoritats competents en matèries de mobilitat a 
reconèixer la necessitat d'una alternativa i assumir la viabilitat d'aquest mitjà de 
transport. 
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Els ciutadans han d’adonar-se cada cop més dels beneficis del seu ús com a mitjà de 
transport habitual. Estan demostrats els seus beneficis en el camp de la salut, 
economia, medi ambient, d’organització de les ciutats, d'autonomia personal, d’oci, 
entre d’altres. En definitiva, dels beneficis en la qualitat de vida de la població. 
 
1.4. Exemple de bones pràctiques. La bicicleta a Sevilla 
A Espanya, el País Basc ha estat pioner en la promoció i ús de la bicicleta, 
principalment a ciutats com Bilbao i Donosti. Seguint l'exemple basc, cada cop a més 
ciutats es promou des de les administracions l'ús d'aquest mitjà de transport alternatiu i 
sostenible alhora que s'inverteix en construir infraestructures que n'afavoreixen la seva 
utilització. Així, en els darrers anys han augmentat els usuaris de la bicicleta a ciutats 
com Barcelona, Saragossa o Sevilla. 
De fet Sevilla va ser considerada el 2013 per la prestigiosa assessoria urbanística 
danesa The Copenhagenize Design Company, la millor ciutat espanyola i la quarta 
millor ciutat del món per moure's en bicicleta. The Copenhagenize Design Company 
publica cada dos anys The Copenhagenize Index, la llista més completa a nivell 
mundial sobre les ciutats amigues de la bicicleta. En la seva elaboració participen 
planificadors urbans, arquitectes, polítics, defensors de la bicicleta i usuaris. Aquest 
reconegut índex qualifica les ciutats pels seus esforços cap a l'establiment de la 
bicicleta com a una forma viable, acceptada i pràctica de transport. 
Són 13 els indicadors que utilitza per a la valoració de les infraestructures a les ciutats: 
- Promoció: com és la promoció de la ciutat vista por ONG i quin nivell d'influència té. 
Es puntua des de cap tipus de promoció fins a una forta promoció amb influència 
política. 
- Cultura ciclista: la bicicleta s'ha consolidat com a transport entre els ciutadans 
regulars o només a subcultures? Puntuació de cap bicicleta al paisatge o només els 
ciclistes esportius urbans a l’acceptació general de la bicicleta.  
- Instal·lacions de bicicletes: Hi ha fàcil accés a aparcament de bicicletes, rampes 
d'accés, espai assignat a busos i trens i de trobar els camins? Puntuació des de cap 
instal·lació disponible fins a esteses i innovadores instal·lacions. 
- Infraestructura de bicicletes: Qualificació des de cap infraestructura per a ciclistes 
que han de fer ús dels carrils de cotxe, fins a alt nivell de segurs i separats carrils per a 
bicicletes. 
- Programa per a compartir bicicletes: la ciutat compta amb un programa integral i ben 
utilitzat? Puntuació des de cap programa fins a programa integral de gran utilització. 
- Divisió per sexes: quin percentatge dels ciclistes de la ciutat són homes i dones? 
Puntuació des de d'un percentatge elevat d'homes fins a una divisió dels gèneres i 
inclús més dones que homes fent ús de la bicicleta. 
- Repartiment modal bicicletes: quin percentatge del repartiment modal representen els 
ciclistes? Puntuació de l' 1% al 25%. 
- Increment del repartiment modal bicicletes des del 2006: quin ha estat l'augment de 
la quota modal des del 2006, any en què el ciclisme urbà es va començar a posar en 
marxa? Puntuació des de menys l'1% fins a més del 5%. 
- Percepció de seguretat:  és la percepció de seguretat que tenen els ciclistes a la 
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ciutat, reflectida en l'ús del casc. Aquesta percepció és positiva o els ciclistes es 
mouen amb por degut a campanyes de promoció de l'ús del casc basades en la 
fomentació de la por i la inseguretat? Puntuació des de lleis de promoció del casc 
obligatori i la inseguretat fins a baixes taxes d'ús del casc degudes a la sensació de 
seguretat. 
- Política: quin és el clima polític en relació al ciclisme urbà?. Puntuació de la bicicleta 
des d'inexistent en el pla polític fins a la participació política activa i apassionada. 
- Acceptació social: com veuen els conductors i la societat en general als ciclistes 
urbans? Puntuació des d'una no acceptació fins a una àmplia acceptació de la societat. 
- Urbanisme: quant èmfasi fan els planificadors de la ciutat en infraestructures per a 
bicicletes? I estan ben informats sobre les millors pràctiques internacionals? Puntuació 
dels urbanistes que es centren en els cotxes en vers urbanisme que pensa 
principalment en el vianant i la bicicleta. 
- Pacificació del trànsit: quins esforços s'han fet per reduir els límits de velocitat, per 
exemple amb zones 30, i calmar el trànsit en general per a proporcionar major 
seguretat a ciclistes i vianants? Puntuació des de cap esforç fins a grans mesures de 
moderació del trànsit prioritzant els ciclistes i vianants en la jerarquització del trànsit. 
 
 
Figura 3. The Copenhagenize Index 2013 
Font: The Copenhagenize Design Company (2013) 
 
Els experts han elogiat la xarxa ciclista de Sevilla com la millor connectada, còmoda i 
segura del país.  
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De fet en els darrers set anys, la seva quota modal ha passat de ser del 0,5% al 2006 
al 7% al 2013. Segons els experts de The Copenhagenize, aquest augment es deu a 
la voluntat política. Només en un any es van construir 80 Km de carrils bici, xifra que 
ha anat augmentant. La inversió en infraestructures ha permès tenir un bon sistema 
públic de bicicletes que ha jugat també un paper important en l'increment d'usuaris. 
També ha estat positiva per a la seva promoció, la implementació d'un sistema públic 
de lloguer de bicicletes per part de l'Ajuntament de Sevilla anomenat Sevici a més 
d'altres sistemes promoguts per la Universitat de Sevilla. 
Tot i això, el seu repartiment modal del 7% encara està molt lluny de ciutats com 
Amsterdam o Copenhague (números 1 i 2 al ranking, respectivament), on la quota és 
major del 35%. 
Sevilla no apareixia entre les vint primeres ciutats a la llista del 2011 i Barcelona 
apareixia al tercer lloc. En canvi, a la del 2013 Barcelona es situa al número 13 de la 
llista. Segons l'assessoria, si Sevilla vol continuar amb el seu èxit es requereix més 
voluntat política, visió i inversió i millora de les infraestructures. També adverteixen 
que si entra en vigor la llei del casc obligatori, la seva continuïtat en el ranking perillarà, 
doncs provocaria un descens crític dels usuaris. Exemple clar és Copenhague, amb 
una cultura per la bicicleta a anys llum d'Espanya, que va baixar el seu percentatge 
modal del 37% al 35% en una iniciativa per promocionar el casc i que han rebutjat. 
Sevilla serveix com a exemple del que és possible aconseguir invertint en 
infraestructures, i algunes ciutats com Londres estan estudiant la seva ràpida i positiva 
transformació. 
 
 
Figura 4. Foto de carril bici a Sevilla 
Font: Google Imatges (2014) 
 
Estudi de la mobilitat al municipi de Castelldefels i proposta per a la implementació d’una xarxa ciclista 
 13 
 
Figura 5. Xarxa de carrils bici a Sevilla 
Font: Ajuntament de Sevilla (2014) 
 
 
1.5. Per què Castelldefels?  
Castelldefels compta amb unes condicions molt favorables per a la implementació 
d'una xarxa de bicicletes i per a que la bicicleta sigui el mode de transport utilitzat en la 
majoria dels desplaçaments que es realitzen al municipi. A continuació s'enumeren 
algunes d'elles: 
• La seva orografia majorment plana presenta pendents baixos i els més elevats 
es localitzen a zones concretes del municipi. La majoria dels percentatges 
estan per sota del 2% sent habituals també valors inferiors al 6% tot i que als 
barris de muntanya aquests arriben a superar el 8% en alguns carrers.  
• La seva climatologia és molt favorable ja que es donen pocs dies de pluja i fred 
a l'any. 
•   Té un teixit urbà que no genera llargs desplaçaments. La majoria dels que es 
realitzen són inferiors als 5 km. Per tant és possible desplaçar-se al municipi 
amb els mitjans de transport públic actuals, urbans i interurbans, a peu i en 
bicicleta. Sent el cotxe en la majoria dels casos innecessari. 
•  Excepte a vies concretes, la majoria dels seus carrers tenen caire residencial i 
presenten poc trànsit. En la majoria d’aquests carrers no es superen IMD de 
1000 vehicles. Aquests carrers presenten normalment seccions unidireccionals 
o en alguns casos un carril per sentit, havent normalment una o dues línies 
d’aparcament i les amplades dels carril són d’ entre 2,5 i 3,5 metres i voreres d’ 
entre 2 i 2,5 metres. 
•   Els valors de l’entorn mediambiental. Està envoltat de natura i les platges creen 
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una atmosfera de lleure i benestar que potencien el seu ús. 
 
Aquests condicionants seran analitzats i desenvolupats al llarg d'aquest treball, i és 
objecte del qual demostrar a través d'ells la no necessitat del vehicle en el municipi i la 
viabilitat de convertir Castelldefels en un municipi punter en qüestions de sostenibilitat, 
amic del progrés, i del medi ambient. 
A més s'estudiarà la possibilitat de la creació d'una xarxa interurbana amb els 
municipis del voltant (Gavà Mar, Gavà Nord i Les Botigues de Sitges) en relació a la 
creació d'una xarxa metropolitana, tot i que no serà objecte del treball el seu 
desenvolupament.  
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2. Dades bàsiques del municipi de Castelldefels dins l’àrea metropolitana de 
Barcelona 
 
2.1. Municipi. Situació geogràfica 
Castelldefels és un municipi de la província de Barcelona, situat al sud de la comarca 
del Baix Llobregat, i limita a l’oest amb Sitges, i al nord i est amb Gavà. Com a límits 
naturals, al sud limita amb la Mar Mediterrània i amb els inicis del Parc Natural del 
Garraf al nord i a l’oest del municipi.  
Forma part de la Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB) i juntament amb Viladecans, 
Sant Boi, Gavà i El Prat, forma part del Delta del Llobregat, àrea molt propera a 
Barcelona que es defineix per la relació amb la capital i la presència de grans 
equipaments, zones industrials i àrees econòmiques amb una estructura i objectius de 
desenvolupament similars, a més de zona de gran interès mediambiental i paisatgístic. 
Castelldefels es troba a només 18 km de Barcelona i a 9 km de l’Aeroport del Prat. La 
seva proximitat a aquests importants nuclis està coberta per les bones comunicacions 
de que disposa i que el comuniquen amb Barcelona, i la resta de municipis del Baix 
Llobregat i el Garraf a través de l’autopista C-32, l’autovia C-31 i la carretera comarcal 
C-245. A més té una bona xarxa de transport públic que inclou diverses línies 
d’autobusos metropolitanes i dues estacions de Rodalies. 
 
 
Figura 6. Localització de Castelldefels 
Font: Google Maps (2014) 
 
2.2. Marc Geogràfic 
El municipi de Castelldefels presenta un paisatge amb dues unitats geomorfològiques 
ben diferenciades. D'una banda, el Massís del Garraf, un sistema muntanyós de poca 
alçada però amb pendents molt pronunciats del qual Castelldefels ocupa la part més 
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baixa. Es caracteritza per la presència de roques carbonatades que pateixen doble 
erosió (eòlica i hídrica), afavorint processos com la carstificació i dissolució de la roca, 
i la formació de coves, simes i torrents i rius subterranis.  
De l'altra, el Delta del Llobregat, un territori totalment pla, de pendent inapreciable i 
una altitud mai superior als 6-7 metres sobre el nivell del mar. 
La xarxa hidrogràfica està formada per rieres que neixen al Massís del Garraf però que 
després es difuminen sense poder desguassar al mar de forma natural degut a la 
manca de pendent del Delta, cosa que provoca sovint inundacions al municipi. 
 
2.3. Anàlisi socioeconòmica de Castelldefels 
2.3.1. Estructura territorial del municipi 
La població de Castelldefels està repartida en diferents barris, que es poden dividir en 
els costaners i els localitzats cap a l’interior. Aquest són Baixador, Bellamar, Camí Ral, 
Can Bou, Can Roca, Els Canyars, El Castell - Poble Vell, Centre, Granvia Mar, 
Lluminetes, Mar-i-sol, Montmar, Muntanyeta, La Pineda, El Poal, Vista Alegre i la Zona 
Universitària. 
El centre urbà primigeni es localitza a l’interior, al nord de la línia del ferrocarril, i al seu 
entorn es situen les àrees econòmiques i industrials de la ciutat, els barris de 
muntanya i les zones de platja. 
 
 
Figura 7. Barris de Castelldefels 
 Font: Web de l’Ajuntament de Castelldefels (2014) 
 
 
 
Quant a l’estructura territorial urbana, aquesta consta de la zona de platges, 
localitzada al sud de la C-31, les zones industrials localitzades al nord de la C-32, el 
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centre urbà, situat al nord de la via del ferrocarril, i els barris de muntanya. El centre 
urbà disposa d’una zona més antiga, que és el nucli del municipi i de les activitats 
comercials i, al seu entorn, diversos eixamples urbans. 
Els barris de muntanya presenten un fort pendent, tant als propis barris com a les vies 
i camins d’accés, cosa que dificulta la seva accessibilitat a peu i en bicicleta.  
El municipi disposa d'una bona xarxa de comunicacions interurbanes, formada per les 
vies C-31 i C-32, la C-245 que comuniquen alhora amb la resta de la comarca. A més, 
la línia de Rodalies de Renfe R2 disposa de dues parades localitzades al centre urbà i 
a la zona de platges.  
 
 
Figura 8. Principals vies d’accés a Castelldefels i entorn 
Font: Google Maps (2014) 
 
Per bé que a nivell intern aquestes infraestructures de comunicació, tant les viàries 
com la del ferrocarril, constitueixen els principals accessos interurbans al municipi, 
també suposen el principal obstacle per a la mobilitat dins del municipi, ja que totes 
elles el travessen de nord-est a sud-oest. 
 
2.3.2. Població 
Actualment el municipi de Castelldefels té una població de 63.077 habitants (Font: 
Idescat. 
Padró municipal d'habitants. Any 2013). Té una extensió de 12,9 km2 i una densitat de 
població de 4.901,1 hab./km2. 
La densitat de població mitjana dins l’AMB és de 4.954 hab./km2. Castelldefels té una 
densitat important tot i que el hi ha una elevada urbanització de casa aïllada i 
adossada i això fa baixes densitats.  
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La població està repartida en diferents nuclis, i pràcticament tot el terme municipal està 
urbanitzat, únicament s’exclouen algunes zones situades a la muntanya.  
 
2.3.2.1. Anàlisi de l'evolució històrica de la població 
Castelldefels té un creixement accelerat a partir de l'any 1960.  
Des de l'any 1900 fins l’any 1920 la seva població era molt reduïda, uns 300 habitants 
amb activitat i morfologia rural amb predomini de masies. A partir del 1930 l’augment 
és significatiu, però és a la dècada dels 60 quan la xifra es triplica respecte als anys 
anteriors amb l'arribada d'immigrants. La població passa a ser de 3.920 habitants al 
1960 a 13.219 habitants al 1970. Des de llavors el municipi ha patit un creixement 
demogràfic gradual fins arribar a la població actual. 
En nombre absolut, els creixements són superiors als 10.000 habitants en tres 
períodes: als anys 70, 90 i 2000. 
Segons dades del padró continu d'habitants, la població de Castelldefels ha 
experimentat un creixement gradual de la població al llarg dels darrers vint anys amb 
un total de 21.900 nous habitants des de l'any 1998, el que suposa un augment total 
del 54%. Durant els anys 2000 i 2004 es produeix un creixement molt important en 
valor absolut (9.900 nous habitants).  
Des dels anys 90 fins a l'actualitat el boom urbanístic ha anat transformant la ciutat 
amb predomini de cases unifamiliars i segones residències. 
 
 
Figura 9. Evolució històrica de la població de Castelldefels 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de la Diputació de Barcelona (2014) 
 
 
2.3.2.2. Piràmide Demogràfica 
Segons les dades de l'IDESCAT 2013 la població total de Castelldefels és de  63.077 
persones. D'aquestes 31.251 són homes i 31.826 són dones. 
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La piràmide d’edats, en conjunt, mostra una distribució molt similar a la del conjunt de 
Catalunya, que es correspon amb la dels països desenvolupats on s’observa una 
baixa taxa de natalitat i una taxa de mortalitat controlada, fet que provoca un 
envelliment de la població.  
 
 
Figura 10. Piràmide d’edats i sexe de Castelldefels  
Font: IDESCAT (2013) 
 
 
2.3.3. Evolució urbanística del municipi 
 
Al segle XVIII, després de la Guerra de Successió, hi va haver  un important increment 
demogràfic i econòmic al municipi. Castelldefels no va tenir una estructura urbana als 
voltants del nucli medieval fins ben entrat el segle XIX. Fins aleshores, no hi havia més 
de cent masies disperses pel municipi. Fins a mitjans del segle XX era un municipi 
rural amb pocs habitants. 
A mitjans del segle XX, amb la millora de les comunicacions, les classes socials més 
elevades de la veïna ciutat de Barcelona van escollir Castelldefels com a lloc de 
vacances i el municipi va agafar l’estructura urbana unint el centre amb els diferents 
barris. Així va començar la construcció d’urbanitzacions al voltant del centre antic que 
serviran com a segona residència en molts casos. El creixement poblacional es va fer 
imparable, recolzat per un moviment immigratori procedent de tots els punts 
d’Espanya. 
A les següents figures es pot contrastar l'evolució del municipi des dels anys 50, amb 
un caràcter marcadament rural fins al desenvolupament actual.  
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Figura 11. Ortofoto Castelldefels 1956-57 
Font: Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya ICC (2014) 
 
 
Figura 12. Ortofoto Castelldefels 2014 
 Font: Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya ICC (2014) 
 
 
Castelldefels té un llegat de patrimoni històric del qual destaca el conjunt històric 
Castell de Fels, que agrupa el castell, la muralla, i l’església medievals, i l’assentament 
ibèric i romà del castell, tot ells localitzats al turó del nord del nucli antic, a més de 
diversos castells i torres de defensa localitzades per tot el municipi.  
La resta de patrimoni es troba dispers i localitzat a diferents punts del municipi tal com 
es mostra al Plànol 02 Equipaments. 
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2.3.4. Usos del sòl 
A continuació es mostren els usos del sòl quant a classificació i qualificació a partir de 
les dades de planejament general extretes a partir de gener del 2013. (Dades MUC. 
Mapa Urbanístic de Catalunya). 
Segons les dades dels indicadors de classificació del sòl, el 73,46% del sòl correspon 
a sòl urbà, el 7,51 a sòl urbanitzable, el 10,23% a sòl urbanitzable respecte al sòl urbà 
i el 10,23% a sòl no urbanitzable. 
 
2.3.4.1. Classificació del sòl  
 
Figura 13. Classificació urbanística dels sòls. Mapa urbanístic de Castelldefels 
Font: MUC Mapa urbanístic de Catalunya. Generalitat de Catalunya (2014) 
 
 
Taula 1. Classificació urbanística dels sòls. Mapa urbanístic de Castelldefels 
Font: MUC Mapa urbanístic de Catalunya. Generalitat de Catalunya (2014) 
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2.3.4.2. Qualificació del sòl 
 
Figura 14.  Qualificació dels sòls. Mapa urbanístic de Castelldefels 
Font: MUC Mapa urbanístic de Catalunya. Generalitat de Catalunya (2014) 
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Taula 2. Qualificació dels sòls. Mapa urbanístic de Castelldefels 
Font: MUC Mapa urbanístic de Catalunya. Generalitat de Catalunya (2014) 
 
La classificació del sòl a Castelldefels ens indica que és un municipi que es 
caracteritza per tenir el seu sòl urbanitzat consolidat que contrasta amb el baix sòl 
urbanitzable i amb un relatiu sòl no urbanitzable. Quant a la qualificació, el sòl 
residencial comprèn diferents tipus d’urbanització, però destaca el percentatge elevat 
de cases aïllades i ordenació oberta. 
Aquests tipus d’urbanització es tindran en compte a l’hora de proposar una nova xarxa 
ciclista, on depenent de les seves característiques, es proposaran nous carrils bici o es 
designaran els carrers com a zones 30. Als carrers amb predomini de cases aïllades el 
número d’habitants és menor i, per tant, també ho són el número de vehicles que 
transiten i els usuaris de la bicicleta potencials. Per tant en els carrers amb aquest 
tipus d’urbanització, que són predominants a la zona de platges, i als barris de 
Montmar, Bellamar i el Poal,  justifiquen la proposta de carrers zona 30, Tot i que en  
aquests últims, la zona 30 no es podrà estendre als barris sencers ja que estarà 
condicionada i limitada pels pendents que presenten alguns dels seus carrers. 
 
2.3.5. Activitats econòmiques 
Castelldefels disposa de cinc zones d’activitats clarament diferenciades: zona urbana, 
zona industrial, zona comercial, zona d’equipaments i Castelldefels platja. 
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Figura 15. Zones d’activitat de Castelldefels 
Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
 
Al municipi, el pes de la economia es basa en el sector terciari. Els serveis, que 
ocupen el 73,2% de la població, són els que constitueixen l'eix de l'economia del 
municipi. El comerç, el turisme, l'oci, la restauració i els serveis a les empreses i les 
persones són els sectors d’activitat que donen forma a aquesta realitat. 
El comerç al detall i la construcció també s’han constituït com dos motors importants 
del creixement. 
La indústria té una presència mitjana en l'economia del municipi, en el que predominen 
les indústries del metall i manufactura, però amb l'objectiu de dinamitzar el sector es 
van planificar noves zones industrials en el Polígon Industrial de Camí Ral. 
L'agricultura és una sector que tendeix a desaparèixer. 
A la taula següent es mostren els establiments d'empreses i professionals per grans 
sectors d'activitat (IAE) a Castelldefels segons les dades extretes de l'IDESCAT 
corresponents a l'any 2002. 
 
Any Indústria Construcció Comerç 
al detall 
Serveis Professionals i 
artistes 
Total 
2002 152 583 716 1.833 712 3.996 
Taula 3. Establiments d'empreses i professionals per grans sectors d'activitat (IAE) 2002. 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l'IDESCAT  
  
Així, en relació a algunes de les principals activitats econòmiques, la Cambra de 
Comerç identifica dos polígons industrials (Camí Ral i el Sector Industrial Resintex) i el 
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Parc Mediterrani de la Tecnologia. Els dos primers són zones industrials amb activitats 
pròpies d’aquest sector, mentre que el darrer és un parc científic i tecnològic que 
agrupa, entre d’altres, part de la Universitat Politècnica de Catalunya.  A més, la zona 
industrial del Camí Ral inclou el Centre Comercial Ànec Blau. 
 
 
Figura 16. Localització dels polígons industrials 
Font: Elaboració pròpia (2014) 
 
2.3.6. Parc de vehicles i dades de motorització 
Segons dades de l'IDESCAT corresponents al 2013, el parc de vehicles de 
Castelldefels està format per un total de 39.615 vehicles. D’aquests, 28.197 són 
turismes, 5.850 són motocicletes, 4.793 corresponen a vehicles industrials i 775 a 
altres. 
L’evolució del parc de vehicles és positiva entre els anys 2005 i 2013, amb un 
augment gradual fins l’any 2009 i una lleugera davallada fins el 2011 per tornar a 
augmentar el 2013. L’increment total és del 5%, amb 1.600 vehicles més. 
L’índex de motorització global del municipi és de 541 vehicles/1.000 habitants.  
Castelldefels té una motorització molt similar a la d’alguns dels municipis del seu 
entorn i Barcelona ciutat, i més reduïda que la mitjana del conjunt de la comarca, 
Catalunya i altres municipis de la comarca. Així, els primers no superen els 385 
vehicles/1.000 hab., mentre que al segon grup es passen els 420 vehicles/1.000 hab. 
 
2.3.7. Autosuficiència i autocontenció 
Pel què fa als nivells d’autocontenció i d’autosuficiència, obtinguts a partir de les dades 
de l’IDESCAT de l’any 2001, Castelldefels presenta uns valors del  36 % i 68% 
respectivament. Això vol dir que del total dels treballadors, un 36% treballen a la 
Parc Mediterrani 
de la Tecnologia 
(PMT) 
Sector Industrial 
Resintex 
Camí Ral 
CC Ànec Blau 
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mateixa població (Autocontenció) i que de la oferta total de treball que hi ha a 
Castelldefels, un elevat percentatge (el 68%) està ocupada per persones del mateix 
municipi (Autosuficiència). Si comparem les dades amb les de l’any 1996, s’observen 
resultats positius, ja que, en proporció amb la demanda, cada cop és més la població 
resident que treballa al municipi (Autocontenció), i en relació amb l’oferta, aquesta 
cada cop està ocupada per més residents de Castelldefels. 
 
Taula 4. Autosuficiència i autocontenció 
Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
Si bé l’autocontenció i autosuficiència han pujat també ho ha fet el nombre de 
treballadors que treballen fora del municipi degut a l’augment de població dels darrers 
anys. Això ha provocat una expansió urbana, que condueix a una major dispersió de la 
mobilitat a tots els nivells però sobretot de la generada per motius ocupacionals. 
 
2.3.8. Centres d'atracció i generació de viatges 
A Castelldefels, tant els centres de generació de viatges, relacionats amb les zones 
residencials, com els centres d’atracció estan repartits per tot el terme municipal. 
Els centres d’atracció de viatges corresponen als relacionats amb els centres de treball, 
equipaments, zones comercials, centres administratius, i en general, a tots aquells 
punts o zones de la ciutat que atrauen una certa demanda de viatges. 
A continuació es mencionen els principals centres d’atracció del municipi: 
 
Polígons Industrials i àrees d’activitat econòmica 
Existeixen 3 zones industrials al municipi: Sector Industrial Resintex, Camí Ral i Parc 
Mediterrani de la Tecnologia. Les tres zones es localitzen a l’est de la zona urbana, 
tant al nord o al sud de la via del ferrocarril. 
Les tres zones disposen d’activitats industrials, tot i que amb diferències importants. 
Així, al sector Resintex s’hi localitza un tipus d’indústria tradicional, mentre que al 
Camí Ral aquesta, que també és important, conviu amb activitats terciàries, 
principalment el Centre Comercial Ànec Blau, que atrau un important nombre de 
viatges, especialment durant el cap de setmana. En aquesta zona també s’hi localitza 
el centre de convencions Bcn Events. 
Estudi de la mobilitat al municipi de Castelldefels i proposta per a la implementació d’una xarxa ciclista 
 27 
El Parc Mediterrani de la Tecnologia (PMT) es configura com un centre amb alt valor 
tecnològic, que inclou diverses empreses privades (dels sectors industrial i terciari), la 
Universitat Politècnica de Catalunya (UPC) i diversos centres de recerca. 
Tant el Camí Ral com el Parc Mediterrani de la Tecnologia es localitzen a prop de les 
principals vies de comunicació interurbanes (C-32 en el primer cas i C-32 i C-31 en el 
segon). Per la seva banda, Resintex és la zona amb pitjors comunicacions, tot i que és 
una zona de dimensions més reduïdes. 
Les bones condicions d'accessibilitat van accelerar l'arribada d'hipermercats i centres 
comercials als municipis de Catalunya. La seva localització sobre el territori està 
directament condicionada per la xarxa d'autopistes i carreteres i, als grans nuclis 
urbans, per les grans vies bàsiques d'accés i distribució de la ciutat. Externament als 
nuclis, els centres comercials es localitzen a les sortides de les autopistes, les autovies 
o les carreteres d'accés ràpid a les anteriors. 
A la figura següent es mostra la localització del centre comercial Ànec Blau i els dels 
municipis veïns en relació a les infraestructures C-245, C-31 i C-32. 
 
Figura 17. Localització dels centres comercials en relació a les infraestructures 
Font: 50 Anys AMB (2012) 
 
 
2.3.8.1. Equipaments del municipi 
 
Dependències jurídico-administratives 
L’ Ajuntament de Castelldefels es localitza a la Plaça de l’Església, la Policia Local es 
localitza a l’Av. Constitució i els Mossos d’Esquadra a l’Av. de la Ciutat de Màlaga. 
 
Centres sanitaris 
El municipi disposa de 2 CAP’s, un localitzat al nucli urbà, i l’altre al barri de Can Bou. 
Hi ha una clínica, al barri de Montmar, i diverses residències per a persones grans.  El 
cementiri es localitza al nord del nucli (Can Vinader). 
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Centres d’ensenyament 
A Castelldefels existeixen 9 escoles bressol, 10 CEIPs i 3 IES, a més de 4 centres on 
s’imparteixen tots aquests cicles educatius. Els centres es troben en bàsicament 
concentrats als barris de Montmar, Can Roca i Vistalegre. 
Al Parc Mediterrani de la Tecnologia destaca l’oferta de graus superiors Així, a més de 
les facultats que formen part de la UPC (Enginyeria de Telecomunicació i Aeroespacial, 
i Agricultura), existeixen alguns centres de recerca, entre els quals destaca l’Institut de 
Geomàtica, l’Internet Interdisciplinary Institute, el Centre Internacional de Mètodes 
Numèrics en Enginyeria i l’Institut de Ciències Fotòniques. 
 
Equipaments culturals, esportius i religiosos 
La Biblioteca municipal central es troba situada al centre històric, al carrer Bisbe 
Urquinaona, on també es troba el Casal de Cultura. Quant als equipaments culturals 
més importants, destaca el Teatre Municipal Plaza, situat a la plaça de l’Estació, que 
compta amb una capacitat per a 400 persones, les sales multicine al centre comercial 
Ànec Blau i els cinemes Metropol situats a la Rambla Marisol. 
Al municipi hi ha sis esglésies o espais de culte religiós.  
Quant als equipaments esportius, Castelldefels compta amb 6 pavellons esportius 
municipals, localitzats a diferents zones del nucli als barris de Can Roca, Can Vinader i 
Vista Alegre, alguns d’ells situats a prop de zones escolars. D’altra banda, destaca el 
Canal Olímpic, que acull el canal de rem i altres activitats esportives, i al seu entorn, 
l’Esplai esportiu municipal amb diferents activitats esportives, i un club de tenis. 
 
Zones comercials 
Existeixen dos centres comercials: El Castillo i l’Ànec Blau. El primer es localitza al 
carrer Antonio Machado, i el segon al Polígon Industrial Camí Ral.  
D’altra banda, a Castelldefels no existeix cap mercat municipal amb edifici propi, però 
hi ha un mercat setmanal, que té lloc els dimecres a l’entorn del carrer Blas Infante. 
 
Infraestructures del transport públic 
La xarxa de transport públic es pot dividir en dos grups: ferroviària i viària. L’oferta més 
significativa és la de Renfe, que inclou dues estacions, que es localitzen al sud-est del 
nucli urbà en el primer cas, i a la zona de platges el segon. La línia R2 de Rodalies (St. 
Vicenç/Maçanet) és la que dóna servei al municipi. 
El municipi disposa de set línies d’autobús tant urbanes com interurbanes i una 
exclusivament urbana. Dins els modes viaris de transport públic també hi figuren els 
taxis, que estan integrats a l’Institut Metropolità del Taxi. 
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Zones verdes 
Existeixen alguns parcs i jardins repartits per la zona urbana, a més destaquen els 
estanys que caracteritzen algunes zones de la ciutat, i que disposen de zones verdes 
al seu entorn. El més gran es situa dins del Parc Mediterrani de la Tecnologia i als 
voltants del Canal Olímpic. 
 
La concentració espacial i geogràfica dels equipaments al municipi es pot veure en 
detall al Plànol 02. Equipaments.  
S'observa que la major part dels equipaments estan concentrats al centre urbà sent 
aquests menors a la zona de platges i als barris de muntanya, que són les zones amb 
caràcter més residencial. La concentració d’equipaments al centre antic coincideix 
amb la de les activitats comercials al municipi com és habitual a les ciutats on el centre 
antic és el principal d’atracció de viatges en ser la part del municipi més consolidada 
històricament i tradicionalment per aquestes activitats. En el cas de Castelldefels, 
aquesta situació es confirma però els equipaments més moderns i relacionats amb la 
tecnologia i els esports es troben als voltants del Canal Olímpic, zona  propera al 
centre urbà i revitalitzada gràcies a les olimpíades de Barcelona. 
La connexió de cadascú d’aquests centres de viatges amb els diferents barris permet 
definir els itineraris òptims per la mobilitat a peu o en bicicleta. Aquest serà doncs un 
dels punts fonamentals a l'hora de proposar una nova xarxa ciclista al municipi. 
 
 
 
  
Estudi de la mobilitat al municipi de Castelldefels i proposta per a la implementació d’una xarxa ciclista 
 30 
3. Anàlisi de l’oferta del transport 
 
3.1. Introducció 
En aquest capítol es farà una anàlisi de la infraestructura viària i de l’oferta de  
transport públic a Castelldefels. La diagnosi de la situació actual quant a l’oferta i a la 
demanda de la mobilitat permetrà fer propostes per a fomentar una mobilitat sostenible 
basada en la implementació d' una xarxa ciclista a Castelldefels, que és l'objecte 
d'aquest treball. 
 
3.2. Xarxa viària  
Castelldefels es troba dins d’un sistema de municipis al voltant de la ciutat de 
Barcelona, formant part de l’Àrea Metropolitana de Barcelona i que tenen una estreta 
relació socioeconòmica amb la capital. Aquesta relació s’ha consolidat en base a una 
bona xarxa d’infraestructures de comunicació viària que configuren la molt bona 
connectivitat del municipi. 
El municipi disposa d’una xarxa viària de més de 187,2 km i és travessat per tres eixos 
viaris que es creuen i conflueixen dins del terme municipal: la C-31 i la C-32 i la C-245. 
Les tres vies recorren el delta del Llobregat donant servei al Baix Llobregat i el 
Barcelonès amb el litoral sud i als trànsits interns entre les comarques del Barcelonès / 
Baix Llobregat Nord amb el Baix Llobregat Sud. 
 
 
Figura 18. Vies d’accés a Castelldefels 
Font: Google Maps (2014) 
 
L’eix B-20-C-32, que travessa el municipi, forma part de l’eix vertebrador del litoral de 
Catalunya i constitueix un nexe de connexió important entre les comarques del litoral 
nord amb les del litoral sud de Catalunya. 
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Figura 19. Corredors viaris 
Font: Google Maps (2014) 
 
Castelldefels disposa de 187,2 km de xarxa viària que es divideixen en: 
- Vies d’accés: 22,63 km, el que equival al 12,1% del total de la xarxa. 
- Xarxa primària: 21,69 km de vies de connectivitat de primer nivell. 
- Xarxa secundària: composada per 30,03 km de vies de connectivitat de segon 
nivell. 
- Xarxa no bàsica: 112,9 km de la resta de carrers de la ciutat, el que representa 
un 60,3% de la xarxa de carrers de la ciutat. 
 
Les vies d'accés C-31 i C-32 formen part de la xarxa bàsica i són titularitat de la 
Generalitat de Catalunya així com les carreteres C-245 i C-246. 
La xarxa local formada pels carrers, són titularitat de l'Ajuntament de Castelldefels. 
 
Taula 5. Distribució de la xarxa viària de Castelldefels 
Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
Les vies d’accés que composen la xarxa bàsica tenen una capacitat total de 13 carrils 
d’entrada i 13 carrils de sortida, cosa que representa una capacitat potencial 
d’aproximadament 350.000 vehicles al dia. 
Castelldefels disposa de diverses vies radials de connexió interurbana, que es poden 
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dividir en funció de la seva capacitat i de la intensitat de trànsit que suporten: 
- Les que formen part de les vies bàsiques d’alta capacitat i de caràcter 
metropolità (C-245, C-31, C-32 i BV-2004 en els dos sentits). Aquestes vies 
comparteixen la funcionalitat de via d’accés amb la de via de pas. 
- La resta de vies són o bé carrers que connecten directament Castelldefels amb 
Gavà Mar o bé connecten Castelldefels amb el massís del Garraf (carretera de 
La Sentiu). 
 
Les vies d’accés al municipi són les següents: 
1. C-246 Les Botigues de Sitges 
2. C-32 Sitges 
3. Vies interiors de la zona de Platges: Les Botigues i Gavà mar  
4. C-31 Gavà mar 
5. C-32 Gavà 
6. C-245 Gavà 
7. Carretera de La Sentiu 
 
 
Figura 20. Accessos viaris al municipi 
Font: Pròpia a partir de Google Maps (2013) 
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Figura 21. Xarxa bàsica i local de Castelldefels 
 Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
Per últim cal remarcar que l’afluència de vehicles pesants al nucli urbà de Castelldefels 
és molt reduïda donat el baix nombre de polígons industrials al municipi. Dins del 
municipi urbà només trobem el polígon industrial del Sud de l’Av. Constitució, del qual 
una gran part es localitza al municipi de Gavà (polígon industrial del Camí Ral). El 
polígon es troba al costat de les vies d’accés a la ciutat, per aquest motiu els vehicles 
pesants no circulen per zones habitades. 
Els accessos al polígon industrial des de la C-32 es realitzen per la ronda de Can 
Rabada o pel camí Ral antic de València-Isaac Peral (terme municipal de Gavà). 
D’altra banda, la limitació de pas pels túnels del Garraf i els peatges a la C-32 
condicionen que el trànsit de pas de pesants per les autovies de Castelldefels no sigui 
molt elevat, reduint-se d’aquesta manera la contaminació ambiental (gasos - soroll), 
sobre tot tenint en compte que les autovies circulen per mig de zones urbanitzades. 
 
3.3. Xarxa de transport públic  
3.3.1. Xarxa ferroviària 
 
A Castelldefels existeixen dues estacions de Rodalies: 
 
• Estació de Castelldefels on paren les línies R2, R2 Sud, R13 i R14. 
• Estació Platja de Castelldefels on només para la línia R2 Sud. 
 
Les dues estacions estan emplaçades per donar cobertura a bona part de la població 
tant del centre del municipi com de la zona de les platges.  
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Figura 22. Estacions de Rodalies a Castelldefels 
Font: Google Maps 
 
L’actual estructura de la xarxa ferroviària, tal com succeeix amb la viària, està 
determinada per la connexió radial del corredor del mediterrani amb la ciutat de 
Barcelona.  
 
 
Figura 23. Línies de Rodalies i Regionals 
Font: ATM (2014) 
 
Característiques de la Línia de Rodalies R2: 
• La línia R2 fa el recorregut entre Castelldefels i Granollers. Hi ha 5 estacions 
entre Castelldefels i Barcelona-Sants. El temps en arribar des de Castelldefels 
a Sants és de 23 minuts i en sentit contrari de 21 minuts. 
• La línia R2 Sud va de Sant Vicenç de Calders a Barcelona-Estació de França i 
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és coneguda com la línia del Garraf. Hi ha 6 estacions entre Platja de 
Castelldefels i Barcelona-Sants, sent el temps per arribar Sants de 27 minuts i 
en sentit contrari de 25 minuts. 
 
 
Figura 24. Plànol de la línia R2 
 Font: ATM (2014) 
 
 
Les dues línies tenen servei durant els 365 dies de l’any i el nombre d’expedicions es 
manté més o menys constant durant tots els dies de la setmana. 
• Horaris i freqüències estació de Castelldefels: 
 
En dia laborable 
Origen Primera 
sortida 
Darrera 
sortida 
Freqüència de pas Expedicions 
diàries 
Castelldefels 05:02h 22:37h 8’ hora punta 
11-20’ hora vall  
98 
Barcelona-
Sants 
05:45h 00:06h 8' hora punta 
17' hora vall 
97 
 
A més del servei de rodalies: R2 i R2 Sud a l’estació de Castelldefels fan parada les 
línies regionals R13 i R14 amb un únic servei diari en cada sentit: 
- R13 Sentit Lleida a les 07:26 hores 
-  R14 Sentit Barcelona a les 09:09 hores 
La funció d’aquestes línies a la parada de Castelldefels és més de rodalies que 
regional, sobre tot, sentit Barcelona. 
 
• Horaris i freqüències estació Platja de Castelldefels: 
En dia laborable 
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Conclusions de la cobertura del tren 
La ubicació de l’estació de Rodalies de Castelldefels al centre de la ciutat, garanteix 
una bona cobertura de la població. A més l’estació està ben connectada amb la xarxa 
d’autobusos de la ciutat (L99 i CF1), disposa d’aparcament per a bicicletes, dos punts 
Bicibox, i dos importants aparcaments gratuïts per a vehicles que fomenten la 
intermodalitat en els desplaçaments, donant servei a les persones que viuen més 
allunyades de l’estació. 
D’altra banda, l'estació Platja de Castelldefels complementa el servei de l’estació del 
centre, donant servei als barris d' El Poal, Bellamar i Baixador. Aquesta parada té una 
altra funció que és apropar la platja als habitants tant del propi municipi com de les 
ciutats veïnes. Per aquest motiu, la parada té una alta estacionalitat. 
A més, el fet que hi hagi dues parades de tren a dues zones diferenciades del municipi 
fa que més habitants i usuaris puguin desplaçar-se en aquest mode de transport no 
només fora de Castelldefels sinó dins mateix del municipi. 
 
3.3.2. Xarxa d’autobusos 
Vuit línies d’autobús tenen inici, final o parades a l’interior del casc urbà de 
Castelldefels. Només una d’elles és urbana, la CF1 i les altres set són interurbanes. 
D'aquestes, cinc són diürnes L94, L95, L96, L97, L99 i dues nocturnes N14 i N16. 
 
Figura 26. Detall del plànol de la xarxa d’autobusos a la zona de platges 
Font: Ajuntament de Castelldefels (2014) 
 
Origen Primera 
sortida 
Darrera 
sortida 
Freqüència de pas Expedicions 
diàries 
Castelldefels 
Platja 
04:58h 22:34h 13’ hora punta 
30' hora vall  
41 
Barcelona-
Sants 
05:45h 22:34h 30’ 36 
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Figura 25. Plànol xarxa d’autobusos de Castelldefels 
Font: Ajuntament de Castelldefels (2014) 
 
 
3.3.2.1. Xarxa d’autobusos interurbans. Línies 
 
Taula 6. Línies d’autobús interurbanes de Castelldefels 
Font: AMB (2013) 
 
Totes aquestes línies interurbanes tenen un caràcter metropolità, algunes connecten el 
municipi amb Barcelona i altres ho fan amb els principals nuclis de població veïns: 
Gavà, Viladecans, el Prat, L’Hospitalet o Sant Boi. 
Per la zona de Castelldefels Platja circulen les línies L94,L95, L96 i N16. 
En total, cada dia laborable arriben a Castelldefels unes 228 expedicions per sentit, i 
les freqüències oscil·len entre els 15 minuts de la línia L96 fins als 30 minuts de la L94 
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o L99. D’aquestes línies, destaca la connectivitat amb Barcelona, durant el dia passen 
per Castelldefels 127 expedicions amb destinació Barcelona i 35 durant la nit. 
 
Taula 7. Horaris línies d’autobús interurbanes  
Font: AMB (2013) 
 
3.3.2.1.1. L94. Descripció del servei  
− Té una longitud total de 59,02 Km. 
− Uneix Port Ginesta amb Barcelona passant per Castelldefels Platja i Gavà Mar. 
− Té 43 parades sentit Barcelona, en una longitud de 28,94 km, havent una 
parada cada 673 metres. Té 44 parades sentit Sitges, en 30,08 Km, havent una 
parada cada 683 metres. 
− Alta cobertura territorial i de població a Castelldefels, donat que la travessa per 
tota la zona litoral, dóna servei a aproximadament 8.312 persones, un 13,17% 
del total. 
 
 
Figura 27. Cobertura de la línia L94 a Castelldefels 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
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3.3.2.1.2. L95. Descripció del servei  
− Longitud total de 68,67 Km. 
− Uneix el barri El Poal de Castelldefels amb Barcelona, connectant la zona de 
platges amb el centre de la ciutat de Barcelona en ambdós sentits. 
− Té 63 parades sentit Barcelona, en una longitud de 33,9 Km i 62 parades sentit 
Castelldefels en una longitud de 24,75 Km. 
− Circula per la C-31 des de Barcelona (Rda. Universitat) i entra a Gavà mar. 
Finalitza al barri El Poal de Castelldefels, però abans d’arribar es desvia del 
seu recorregut paral·lel al mar i entra al centre urbà de la ciutat. El fet d’entrar a 
la zona centre, permet disposar d’una cobertura molt extensa. 
− Realitza 25 parades per sentit a l’interior del casc urbà, la cobertura territorial a 
l’interior del municipi és molt alta arribant a 36.172 habitants, un 57,3% de la 
població. 
 
 
Figura 28. Cobertura de la línia L95 a Castelldefels 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
3.3.2.1.3. L96. Descripció del servei  
− Uneix Bellamar a Castelldefels amb el centre de Sant Boi (estació de FGC).  
− Arriba a la ciutat per la C-245, on realitza 18 parades per sentit, recorre els 
barris de Vista Alegre, el Castell i Centre i connecta amb els barris marítims de 
Lluminetes i Baixador. 
− En sentit Sant Boi presenta 45 parades i una longitud de 17,6 km, havent una 
parada cada 391 metres. En sentit Castelldefels té 42 parades en 16,91 km, el 
que representa una parada cada 403 metres. 
− Té una cobertura que arriba al 48,5% de la població i a un 22% de l’àrea del 
terme municipal. 
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Figura 29. Cobertura de la línia L96 a Castelldefels 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
3.3.2.1.4. L97. Descripció del servei  
− Connecta Castelldefels amb Barcelona travessant per la C-245 (Avinguda de la 
Constitució). El recorregut pel centre urbà es realitza  pels barris Centre, 
Castell i Vista Alegre, per posteriorment tornar a connectar amb la C-245. 
− Té una longitud de 25,3 km en sentit Barcelona i 24,9 km en sentit Castelldefels. 
Disposa de 33 parades per sentit i per la zona central de Castelldefels para en 
13 parades. 
− Aquesta línia té un important caràcter intermodal, donat que permet connectar 
Rodalies Castelldefels Platja, Castelldefels i Gavà amb el transport públic d’alta 
capacitat de l’Avinguda de la Diagonal de Barcelona. Un cop travessa els 
municipis de Gavà i Viladecans per la C-245 connecta directament amb 
Barcelona per la C- 32. 
− El servei no funciona els dies festius. 
− La cobertura urbana a Castelldefels és màxima als voltants de la C-245 (Av. 
Constitució) en tot el seu recorregut, excepte en la zona centre que s’interna 
cap al barri de Vista Alegre, la cobertura arriba al 17,33% del terme municipal i 
al 25% del casc urbà del Castelldefels. La població coberta és de 28.000 
habitants, el que representa un 44,4% del total. 
 
Estudi de la mobilitat al municipi de Castelldefels i proposta per a la implementació d’una xarxa ciclista 
 41 
 
Figura 30. Cobertura de la línia L97 a Castelldefels 
Font: Diputació de  Barcelona (2014) 
 
3.3.2.1.5. L99. Descripció del servei  
− Connecta Castelldefels amb la T1 de l’ Aeroport del Prat amb un recorregut per 
l’Avinguda Constitució, travessant Gavà i part de Viladecans per la C-245 on 
després es desvia amb destinació l' aeroport. 
− Té una longitud de 16,6 km en sentit Castelldefels i 14,7 km en sentit Aeroport 
del Llobregat. 
− La cobertura és del 29% de la població i del 6,85% de l’àrea del terme 
municipal. 
 
 
Figura 31. Cobertura de la línia L99 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
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3.3.2.2. Línies nocturnes interurbanes  
Actualment existeixen 17 línies de bus nocturn a l’àrea metropolitana, dues de les 
quals, la N14 i la N16, es mouen dins del terme municipal de Castelldefels. 
 
 
Figura 32. Plànol detall de la xarxa del Nit Bus 
Font: Ajuntament de Castelldefels (2014) 
 
3.3.2.2.1. N14. Descripció del servei  
− Connecta la ciutat de Barcelona amb el centre de la vila de Castelldefels, 
passant per l’interior del nucli urbà. 
− Té una longitud de 57,58 km, essent pràcticament la mateixa en sentit 
Barcelona (28,85 km), com en sentit Castelldefels (28,73 km). 
− Comença al Centre Vila de Castelldefels i acaba a la Ronda Universitat de 
Barcelona, trobant 74 parades en sentit Castelldefels i 69 parades en sentit 
Barcelona. 
−  Funciona durant els 365 dies de l’any i el temps de viatge és d’1,2 hores per 
sentit. 
− La cobertura de la línia és important a Castelldefels, circula pels barris de El 
Castell, Vista Alegre i Centre on té l’origen i final. Circula pels barris amb més 
densitat de població i arriba a una cobertura del 44,91% dels habitants. 
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Figura 33. Itinerari de la línia N14 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
 3.3.2.2.2. N16. Descripció del servei  
− Connecta la Plaça de Catalunya-Ronda Universitat, de Barcelona amb 
l’Avinguda dels Eucaliptus de Castelldefels. Uneix els centres urbans d’El Prat, 
Viladecans, Gavà i Castelldefels. 
− Té una longitud d'aproximadament 33,7 Km i té 65 parades en sentit Barcelona 
i 60 en sentit Castelldefels. 
− El temps de viatge és d’aproximadament d’1 hora i 20 minuts per sentit. 
− La cobertura territorial és important i es complementa amb la N14, donant 
servei als barris marítims. 
 
 
Figura 34. Cobertura de la línia N16. Font: Diputació de Barcelona (2014) 
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3.3.2.3. Xarxa d’autobusos urbans 
La CF1 és l’única línia que fa un recorregut estrictament urbà a Castelldefels, en  sentit 
Les Botigues - Pg. Marítim i en sentit Ramon i Cajal- Agustina d’Aragó. 
 
 
Taula 8. Línies d'autobús urbanes de Castelldefels 
Font: AMB (2014) 
 
 
La línia CF1, amb autobusos midi, circula per diferents carrers de l’interior de la ciutat, 
proporcionant una cobertura important als habitants que estan lluny dels principals 
eixos de transport públic. Tots els vehicles emprats en el servei tenen capacitat per a 
48 persones. 
Aquesta línia secundària dóna servei a les zones més apartades de Vista Alegre, Can 
Roca, Montmar, Bellamar, el Poal i fins i tot arriba a la zona de Les Botigues (Sitges), 
connectant aquests barris amb la zona centre de la ciutat i l’estació de Rodalies. 
 
3.3.2.3.1. CF1. Descripció del servei 
− La línia completa un total de 23,9 km d’itineraris interiors al municipi de 
Castelldefels amb 78 parades. La longitud de la línia és de 12,09 km en sentit 
Pg. Marítim (Les Botigues) i d’11,79 km en sentit Agustina d’Aragó-Murillo. 
− El temps de viatge per cada sentit és de menys de 48 minuts. 
− La línia urbana circula durant tots els dies de l’any i es realitzen 
aproximadament 20 expedicions cada dia per sentit. 
− La cobertura territorial de la línia, ronda el 30% de la superfície del terme 
municipal donant servei a pràcticament a 50% dels habitants (31.2354 
persones sobre 63.139 habitants del municipi). 
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Figura 35. Cobertura de la línia CF1 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
Les zones més muntanyoses, sovint més aïllades i allunyades del centre, són cobertes 
per aquesta línia, que també proporciona una bona intermodalitat, ja que té parada a 
les principals estacions de bus i tren. 
 
 
Figura 36. Cobertura de la xarxa d’autobusos de Castelldefels 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
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Conclusions de la cobertura de l’autobús urbà i interurbà:  
La xarxa d'autobusos al terme municipal cobreix una àrea del 62,21%, arribant a cobrir 
al centre urbà el 85% i deixant sense cobertura només a una part de la zona de 
polígons industrials, part de l’àrea comercial de L’Ànec Blau o algunes zones aïllades 
de les urbanitzacions de muntanya. 
Així, la cobertura general de les línies de bus és bona, abasta bona part del municipi i 
arriba a la majoria dels habitants i a la majoria de les zones urbanitzades de 
Castelldefels. A més, donat que les línies interurbanes circulen a l’interior del municipi, 
l’autobús és un mitjà eficient utilitzat pels usuaris tant en els desplaçaments urbans 
com els interurbans.  
De totes maneres existeixen aspectes que afecten negativament en la seva utilització 
com les baixes freqüències de pas que presenten totes les línies. Les de les línies 
interurbanes varien entre els 20 i 30 minuts i aquestes s’incrementen els caps de 
setmana i festius, fins al 30 i 60 minuts.  
El cas més greu és de la línia CF1, que és l’única que cobreix la part nord del municipi, 
tots els barris de muntanya i els centres residencial i comercial, però que presenta 
freqüències de pas molt baixes, sent aquestes de 45 minuts entre setmana i de 90 
minuts els caps de setmana i festius on a més el servei acaba a les 20:30h. Aquest fet 
és un factor molt negatiu, doncs els usuaris han d’esperar molta estona aquest 
autobús per arribar al seu destí, i és causa de la baixa utilització i de l’elevat ús del 
vehicle privat. A més, no hi ha cap altra línia que cobreixi tota aquesta àrea del 
municipi, amb el qual l’accés en transport públic a aquestes zones és limitat. 
Altre aspecte negatiu per a l’ús de l’autobús dins del municipi, són les tarifes i els títols 
de transport vigents, que són les mateixes que a tota l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona. Això pot ser negatiu, en ser els preus massa elevats per als desplaçaments, 
que no suposen grans distàncies i poden ser el factor per no utilitzar el transport públic 
dins del municipi. 
Finalment, es considera que Castelldefels té una bona cobertura de transport públic 
que no només abasteix gran part del municipi, sinó que a més fomenta la 
intermodalitat, però el municipi no promou el seu ús, degut a les baixes freqüències i 
les tarifes vigents. 
 
3.4. Xarxa de vianants  
La xarxa de vianants s’estén al llarg de gairebé tot el terme municipal i connecta els 
equipaments existents i els diferents barris, excloent únicament les zones situades 
més al nord dels barris de muntanya. 
Al centre del municipi, la xarxa és més densa, com a conseqüència del gran nombre 
de serveis i equipaments que es concentren i no presenta problemes per a la mobilitat 
a peu. El mateix succeeix amb l’entorn del Camí Ral i el Parc Mediterrani de la 
Tecnologia, que concentren algunes zones d’important atracció de viatges.  
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En general la xarxa és contínua i connecta bé gairebé tot el territori, no obstant 
presenta importants obstacles per a la mobilitat a peu: 
− Infraestructures de comunicació. Les principals vies de comunicació C-31, C-32 
i la via del ferrocarril, que suposen el principal obstacle per al vianant en les 
connexions nord-sud del municipi. L’accessibilitat es limita a les zones on 
existeixen passos subterranis o elevats per travessar aquestes infraestructures. 
− L' Orografia als barris de muntanya, que dificulta la mobilitat degut a l’existència 
de pendents, forts en alguns carrers. 
 
Aquests dos punts es tornaran a reprendre i s’analitzaran amb més profunditat al 
capítol referent a la proposta ja que seran els criteris bàsics d’actuació per a la 
proposta de la nova xarxa de carrils bici per a Castelldefels. 
 
 
La tipologia de vies que configuren la xarxa bàsica de vianants de Castelldefels són: 
 
- Exclusiva per a vianants. En aquests carrers la prioritat és dels vianants i 
ciclistes, i l'entrada de cotxes està limitada a una velocitat màxima de 20 km/h. 
Aquests carrers presenten una urbanització específica on no hi ha separació 
física entre els usuaris, sinó que hi ha una cohabitació. Es localitzen al centre 
urbà al Parc Mediterrani de la Tecnologia i a algun tram del viari de la zona de 
platges. Es tracta de carrers amb una plataforma única, separada en alguns 
trams per pilones i mobiliari urbà. L’entrada de cotxes càrrega i descàrrega està 
limitada a una franja horària concreta, controlada per pilones i no hi ha zona 
d’aparcaments. 
- Zones de prioritat invertida o carrers residencials. Via amb preferència pels 
vianants, compartida amb el trànsit amb limitació a 20 km/h. L'Ordenança 
Municipal de Circulació estableix que els ciclistes poden circular per aquestes 
zones. 
- Zones 30. Via compartida amb els ciclistes i el trànsit amb limitació a 30 Km/h. 
A Castelldefels existeixen diverses zones d’aquesta tipologia disseminades pel 
territori, predominant a la zona de platges i al barri de Montmar.  
- Convencional. La resta de vies, incloses a la xarxa d’itineraris principals, que 
no estan sotmeses a cap tipus de regulació específica, essent la velocitat 
màxima indicada, d’acord amb el Codi de Circulació, 50 km/h o de 30 Km/hora, 
cas de les zones 30. En aquests carrers el règim de prioritat és el clàssic i en la 
seva urbanització existeix una separació física més o menys accentuada entre 
vorera per als vianants i la calçada per a la circulació de vehicles. 
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Figura 37. Exemple de via exclusiva per a vianants: carrer Església 
Font: Pròpia (2014) 
 
Quant a l’accessibilitat, gairebé tots els passos de vianants disposen de gual, excloent 
alguns punts del barri de Vista Alegre, dels barris de muntanya i Av. Constitució i altres 
punts dispersos per sota del ferrocarril. A més en alguns casos els guals dels passos 
de vianants no presenten una amplada còmoda. 
El següent plànol mostra algunes de les deficiències actuals de la xarxa: 
 
 
Figura 38. Disfuncions detectades a la xarxa vianants 
Font: Diputació de Barcelona (2013) 
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3.5. Xarxa ciclista 
La xarxa de vies ciclistes existent al municipi compta amb les tipologies de vies 
següents: 
- Camí verd. És una via per a vianants i ciclistes, segregada del trànsit, que 
discorre per espais naturals i boscosos. Es localitza vora la platja. 
- Carril bici. És una via per a ciclistes segregada de la calçada. Alguns d’ells es 
localitzen a la Rambla de Marisol, al carrer Manuel Girona i al carrer dels Banys. 
- Vorera-bici. Via ciclista senyalitzada sobre la vorera. Constitueixen la principal 
oferta per bicicletes al municipi, com per exemple a l’Avinguda del Canal 
Olímpic. 
- Carrers zona 30. compartida amb els vehicles amb limitació a 30 Km/h. A 
Castelldefels existeixen diverses zones d’aquesta tipologia disseminades pel 
territori, predominant a la zona de platges i al barri de Montmar. 
- Exclusiva per vianants on les bicicletes comparteixen la via amb aquests. 
 
En total s’han comptabilitzat prop de 13 Km d’oferta de vies ciclistes. 
En conjunt, l’oferta per a bicicletes dóna servei a bona part del territori intern, excloent 
els barris de l’oest del municipi, tot i que aquest àmbit està configurat com a zona 30 i, 
per tant, permet la coexistència entre el vehicle i la bicicleta. Actualment no existeix 
connexió amb les zones interurbanes, exceptuant amb Gavà Mar i Les Botigues de 
Sitges, connexió que es pot realitzar a través de la trama urbana. 
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Figura 39. Diverses tipologies de vies ciclistes a Castelldefels 
Font: Pròpia (2014) 
 
En l’oferta de la xarxa de bicicletes actual s'observen diverses mancances: 
- Connectivitat: no existeix connexió amb les zones de fora del nucli urbà, ni amb 
els barris d’El Poal, Bellamar i Baixador. 
- Punts de discontinuïtat a la xarxa: moltes cruïlles no estan senyalitzades, per 
tant es perd la continuïtat dels itineraris. 
- Actuacions disperses: l’oferta es limita a trams de viari dispersos pel territori. 
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Aquestes mancances es tornaran a reprendre al capítol de proposta d'implementació 
d'una nova xarxa on s'analitzaran amb més profunditat per a poder resoldre-les. 
 
3.5.1. Aparcaments per a bicicletes 
Quant a l’oferta d’aparcaments per a bicicletes, l'Ajuntament ha implementat dos tipus: 
el sistema Bicibox i els d’aparcaments tradicionals que estan localitzats a punts 
importants de la xarxa de bicicletes, així com als principals centres d’atracció i 
generadors de viatges. 
 
3.5.1.1. Aparcaments en forma d’U invertida 
L’Ajuntament ha instal·lat al municipi en els darrers anys aparcaments del tipus U 
invertida, que donen cabuda a 496 bicicletes. La cobertura d’aparcaments cobreix 
alguns dels equipaments i serveis principals del municipi, com les zones esportives, 
les àrees comercials, les estacions de Rodalies i la zona de platges. A més, es 
localitzen a prop de la xarxa de bicicletes actual. 
 
 
Figura 40. Bicibox i aparcaments tipus en forma d’U invertida 
Font: Pròpia (2014) 
 
3.5.1.2. Bicibox 
Aquest sistema configura una xarxa d’aparcaments segurs per a bicicletes privades. 
Consta d’aparcaments tancats, als quals es pot accedir mitjançant una targeta, que 
s’adquireix amb un abonament i un registre de l’usuari i de la bicicleta, i que permet 
l’estacionament durant un màxim de 48 hores, per tal de fomentar la rotació de 
bicicletes. 
El servei té com un dels seus objectius potenciar l’ús de la bicicleta i amb aquesta 
finalitat les 24 primeres hores d’estacionament s’inclouen en la tarifa d’abonat/dia. 
Després d’aquest període s’ha de pagar en funció del temps que s’utilitza amb un 
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màxim de 48 hores. El sistema funciona 24h al dia durant tot l'any. 
El sistema Bicibox s’està implantant actualment a molts municipis de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona per l’entitat AMB. A Castelldefels s’han implantat 6 mòduls, 
amb una capacitat total per a 63 bicicletes. Els punts d’aparcament estan localitzats a: 
- Pg. Marítim/Av. dels Banys 
- Estació Rodalies Platja de Castelldefels 
- Estació Rodalies Castelldefels 
- Campus de la UPC 
- Patronat d’Esports (c. Trueta) 
- Carrer Bisbe Urquinaona 
 
Al Plànol 03 Xarxa ciclista existent es pot veure l’oferta actual de vies ciclistes i els 
aparcaments existents. 
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4. Anàlisi de la demanda del transport  
 
4.1. Introducció 
En aquest capítol es farà una anàlisi i diagnosi de la demanda de la mobilitat al 
municipi. De la seva diagnosi se n’extrauran els indicadors essencials per a la 
implementació de la xarxa ciclista proposada. 
 
4.2. Demanda en vehicle privat motoritzat 
Cada dia entren al terme municipal de Castelldefels un total d’aproximadament 47.000 
vehicles (sense tenir en compte els vehicles de pas de les autovies). 
En el següent plànol es representa el volum de vehicles al dia en milers i durant un dia 
laborable. 
 
 
Figura 41. Intensitats mitjanes diàries en un dia laborable 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
 
Segons el plànol es pot veure que les majors intensitats es concentren a:  
• A l’Avinguda de la Constitució (C-245): amb IMD d’entre 4.000 i 11.000 vehicles 
al dia, amb càrregues creixents en sentit Gavà. 
• A l’Avinguda del Canal Olímpic tant en sentit platges com en sentit centre del 
municipi, amb 15.400 vehicles/dia en sentit mar i 11.400 en sentit muntanya. 
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• Al carrer de Manuel Girona amb 8.600 vehicles sentit Plaça de Colom i 3.200 
sentit Plaça Joan XXIII. 
• A la carretera del Doctor Ferran amb 6.000 vehicles/dia sentit mar i 4.900 
vehicles/dia sentit muntanya.  
 
A les zones més residencials, com a les urbanitzacions de muntanya, les IMD són 
baixes, no arribant als 1000 vehicles i aquestes només són superiors en les vies on 
conflueixen diferents carrers i que donen accés per accedir a les carreteres principals. 
El mateix succeeix a la zona de platges on les IMD són baixes excepte a determinats 
carrers com l’Avinguda de la Pineda o el carrer dels Banys que enllacen directament 
amb la C-31 i la C-32 sentit Garraf o Barcelona. 
Així, es pot concloure que el municipi presenta en la seva major part IMD baixes 
excepte als carrers que donen accés a les principals carreteres així com al centre urbà 
on, degut a les activitats relacionades amb la mobilitat obligada, aquestes són majors. 
 
4.2.1. Característiques de la demanda en vehicle privat 
El principal motiu de viatge, sense considerar el domicili, és el de gestions particulars, 
seguit del treball i les gestions relacionades amb el treball. La resta de motius són 
variats, i tenen un menor pes sobre el total. El grup altres inclou molts motius, com ara 
l’escola, serveis tècnics, oci, acompanyar algú, etc... 
 
 
Figura 42. Motius dels desplaçaments en vehicle privat 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2011 
 
Més de la meitat dels usuaris que estaciona al centre de la ciutat manifesta que 
disposa d’un mitjà de transport alternatiu al vehicle, a peu o en bus però que 
prefereixen utilitzar el seu vehicle. Utilitzarien el bus només si millorés l’oferta de 
transport públic . 
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Figura 43. Mode de transport alternatiu al vehicle privat 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2011 
 
Sobre els diferents aspectes a valorar de la mobilitat en vehicle privat, els usuaris 
valoren positivament únicament l’amplitud i accessibilitat de les voreres i la 
senyalització. La resta d’aspectes es valoren regularment i, en el cas de l’oferta de 
passos de vianants, de transport públic, del compliment del codi i de places lliures 
d’aparcament, la valoració és negativa. 
 
4.3. Demanda en transport públic 
4.3.1. Demanda en transport ferroviari 
La mobilitat en transport ferroviari en el corredor de la línia R2 a les dues estacions de 
Rodalies de Castelldefels, ha experimentat un apreciable descens durant els darrers 3 
anys, un -4% anual en el cas de l’estació de Castelldefels i un -7,5% a l'estació Platja 
de Castelldefels. La causa d’aquest descens és conseqüència directa de la crisi 
econòmica actual que ha reduït els desplaçaments deguts al treball per l’augment de 
l’atur en els últims anys, però també els desplaçaments no obligats, com els 
relacionats amb l’oci i les compres. A més, en els darrers anys estan augmentat 
modes sostenibles de desplaçar-se, com per exemple el cotxe compartit. 
Durant tot l’any es produeixen al voltant de 5,8 milions de desplaçaments generats i 
atrets a les dues estacions. Als municipis veïns aquests són menors: 1,9 milions a 
Viladecans, 4 milions Gavà i 3 milions al Prat. D’aquestes validacions, un 81% es 
dirigeixen en sentit nord (63% amb destinació Barcelona) i la resta (18%) en sentit sud.  
Respecte a les baixades, el percentatge és molt similar, el 87% de les baixades 
provenen del nord, sobretot provinents de Barcelona 64% i la resta, (13%) des del Sud. 
Les hores punta d’entrada a Barcelona de la línia R2, estan concentrades a primera 
hora del matí de 7 a 8h, amb un 14,4% del total de passatgers i en sentit entrada a 
Barcelona i a darrera hora de la tarda, de 18 a 19h, amb un 10,2% del total de 
passatgers i en sentit sortida de la ciutat. 
Al quadre següent es mostra la relació de l’estació de Rodalies de Castelldefels amb 
les estacions de Rodalies amb més volum de viatges atrets i/o generats. S’exposa el 
nombre de validacions de pujada a Castelldefels i destinació a la resta d’estacions i el 
nombre de validacions de baixada a Castelldefels i que tenen com a origen la resta 
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d’estacions de rodalies. 
- De la relació entre Castelldefels i la resta de municipis de l’Àrea Metropolitana 
cal destacar les estacions de Barcelona-Sants i Passeig de Gràcia. 
- La relació entre els municipis del delta del Llobregat: El Prat, Viladecans, 
Gavà i Castelldefels és important. Estan entre els municipis de més atracció i 
generació de desplaçaments entre ells. L’estació amb més demanda és Gavà i 
El Prat de Llobregat 
 
Taula 9. Estacions amb major relació amb Castelldefels 
Font: AMB (2013) 
 
 
Al quadre següent es mostra la relació de l’estació de Rodalies de Platja de 
Castelldefels amb les estacions de Rodalies amb més volum de viatges atrets i/o 
generats. S’exposa el nombre de validacions de pujada a Castelldefels Platja i 
destinació a la resta d’estacions i el nombre de validacions de baixada a Castelldefels 
Platja i que tenen com a origen la resta d’estacions de rodalies. 
- De la relació entre l’estació de Platja de Castelldefels i la resta de municipis 
de l’Àrea Metropolitana cal destacar les estacions de Barcelona-Sants i 
Passeig de Gràcia i també l‘estació de Castelldefels.  
- La relació entre els municipis del delta del Llobregat: El Prat, Viladecans, 
Gavà i Castelldefels és important. La relació més important és amb l’estació de 
Castelldefels situada al centre del municipi. 
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Taula 10. Estacions amb major relació amb Castelldefels Platja 
 Font: AMB (2013) 
 
 
Existeix doncs una forta relació de mobilitat entre Castelldefels i els municipis de l’Àrea 
Metropolitana més pròxims a ell, a més de la importància amb la ciutat de Barcelona. 
La relació amb Gavà és important el que justificaria una xarxa de interurbana que 
connectés el municipi amb Castelldefels. 
 
4.3.2. Demanda en autobusos 
4.3.2.1. Demanda en autobusos urbans 
La línia urbana CF1 mou més passatge cap a Port Ginesta, un 53% del total que cap a 
Vista Alegre, que mou el 47%, que suposen al voltant de 595 persones. Realitza 39 
parades sentit Port Ginesta on pugen al voltant de 318 persones i 277 sentit Vista 
Alegre. 
- Sentit Port Ginesta les parades amb major afluència de viatgers són a l’Avinguda de 
la Constitució (estació de Rodalies), Manuel Girona i Santiago Rossinyol i les places 
de Bellavista i Collet. La major càrrega de la línia és al tram intermedi després de les 
parades de l’estació de rodalies i de l’Avinguda de la Constitució on l’itinerari pren 
sentit als barris de Montmar, Bellamar, Poal i Les Botigues on baixa la gent i les 
pujades són mínimes. Hi ha un forta relació entre el centre i la zona alta de Bellamar i 
també entre el Castell i Can Roca. 
- Sentit Vista Alegre presenta dos punts importats de descàrrega, la zona centre, on 
també hi ha una forta pujada a la parada de Santiago Rossinyol, i als barris de Can 
Roca i Vista Alegre. La càrrega de viatgers més important es troba abans d’arribar al 
centre després d’arreplegar als viatgers del Baixador, Bellamar i Montmar. 
Aquesta línia és molt important doncs és la única que dóna cobertura als barris de 
muntanya, que són els més inaccessibles en modes no motoritzats. Les majors 
relacions són entre el barris de Bellamar, el centre i Vista Alegre. 
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4.3.2.2. Demanda en autobusos interurbans  
Línia L94 
- Sentit Barcelona circula pels barris de la platja de Castelldefels i en sentit Barcelona 
té 11 parades. Pugen 452 viatgers i baixen 83. 
Les relacions més importants de la línia són entre el barri de Lluminetes i les places 
d’Espanya i Catalunya a Barcelona. 
 
- Sentit Port Ginesta la línia és utilitzada per 1.323 persones, de les quals 86 pugen a 
les parades de Castelldefels i 510 baixen. Les baixades estan distribuïdes amb 
intensitats similars al llarg de les parades de Castelldefels. 
Les relacions més importants són entre Barcelona Plaça Espanya i Plaça Catalunya i 
el barri de Lluminetes. 
 
Línia L95 
La línia és utilitzada per aproximadament 6.300 persones, 3.300 en sentit Barcelona i 
3.000 en sentit Castelldefels. 
 
- Sentit Barcelona presenta una càrrega prou uniforme durant tot el trajecte, destaca 
una càrrega constant des de Gavà fins a la Gran Via de les Corts Catalanes. 
- Sentit Castelldefels la càrrega és molt uniforme durant el dia, en aquest cas, a 
Castelldefels pugen cada dia uns 723 passatgers i en baixen 1.834. El que presenta 
un 24% del total de pujades i un 60% del total de baixades. 
 
Línia L96 
La línia és utilitzada per aproximadament per 3.800 en sentit Sant Boi i 3.650 en sentit 
Castelldefels. 
 
-Sentit Sant Boi presenta una càrrega radial i uniforme, la línia es carrega a Viladecans 
i no es descarrega fins arribar a Sant Boi. A l’interior de la xarxa urbana de 
Castelldefels, pugen unes 1.918 persones i en baixen 690 durant un dia laborable, el 
que presenta un 52% del total de les persones que pugen i un 19% de les persones 
que baixen. 
- Sentit Castelldefels la càrrega baixa de cop a partir de Viladecans. A Castelldefels 
pugen cada dia uns 572 passatgers i en baixen 1.710, el que presenta un 15% del 
total de pujades i un 45% del total de baixades de la línia. 
 
Línia L97 
 
La línia és utilitzada per més de 5.000 persones, 3.000 en sentit Barcelona i 2.000 en 
sentit Castelldefels. 
 
- Sentit Barcelona té 33 parades, concentrades a Castelldefels, Gavà i Viladecans i 
connecta directament amb Barcelona, les línies de desig tenen un origen i una 
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destinació clarament radial i no serveix com a línia local entre municipis. 
- Sentit Castelldefels la càrrega és més baixa, i les relacions no són tan radials i 
s’observa una forta relació entre Gavà i Castelldefels. 
 
Línia L99 
La línia és utilitzada per quasi 1.000 persones, 505 en sentit Aeroport i 477 en sentit 
Castelldefels. 
- Sentit Aeroport presenta una càrrega lineal i radial durant tot el trajecte, destaquen 
les càrregues de Castelldefels i Gavà amb l’aeroport. A l’interior de Castelldefels 
agafen la línia 260 persones i baixen 7, és a dir, el 51% de la càrrega puja a 
Castelldefels. A la ciutat baixen unes 7 persones, el que representa un 1% de la 
càrrega de tota la línia. A més de l’aeroport, aquesta línia és utilitzada per connectar 
Castelldefels amb Gavà i en menor volum amb Viladecans. 
- Sentit Castelldefels: de l’aeroport cap a les destinacions d’origen, és important la 
relació entre Viladecans i Gavà i Castelldefels.  
Aquesta línia és utilitzada per a fer els desplaçaments entre Castelldefels i Gavà, a 
més de amb els municipis de l’Àrea Metropolitana més pròxims a ell. De totes elles, la 
relació amb Gavà és important el que justificaria una xarxa de interurbana que 
connectés el municipi amb Castelldefels. 
 
4.4. Demanda a peu 
Els carrers més transitats són els del casc antic a l’entorn de la Plaça de l'Església, 
l’Av. Constitució i l’Av. Manuel Girona i l’Av. Santa Maria. La plaça es constitueix com 
a centre neuràlgic del municipi quant a la mobilitat dels vianants, havent ajudat a  
consolidar-la com a tal, la conversió dels carrers del voltant en zona per a vianants. En 
aquesta zona es detecta una major demanda durant la tarda, relacionada amb 
l’activitat comercial. 
El viari interior al centre és el més utilitzat, mentre que a les zones més perifèriques la 
demanda és menor ja que es tracta, en general, de zones residencials allunyades dels 
principals equipaments de la ciutat. Així, les distàncies des del centre a les zones de 
caire més residencial, que ocupen la majoria de la superfície del municipi, són un 
inconvenient per a la mobilitat a peu. La situació és encara més negativa a l’entorn de 
les vies de comunicació, com la via del tren i les carreteres C-31 i C-32, ja que es 
configuren com un important obstacle a la mobilitat. No obstant, existeixen alguns 
equipaments allunyats del centre on sí es detecta una demanda a peu elevada, com 
ara el Campus de la UPC i els centres escolars dels barris de Vista Alegre i El Castell. 
A la Plaça de l’Estació, a més de la demanda generada per les activitats comercials, 
és important la generada per l'estació del tren, donant com a resultat  diverses puntes 
al llarg del dia, tot i que durant la tarda és quan s’obté el màxim volum de demanda. 
A l’Av. Diagonal amb l’Av. 303, a l’entorn de zones escolars, es detecten puntes molt 
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acusades durant els horaris d’entrada i sortida a les escoles, mentre que a la resta del 
dia són pocs els vianants que utilitzen aquestes vies. 
Al l'estació de Rodalies Platja de Castelldefels, també s’observa una demanda 
relacionada amb la circulació de trens. Així, s’obté una punta molt acusada a primera 
hora del matí  i diverses puntes al llarg de la tarda, corresponents als viatges de 
tornada. Cal destacar l’elevada demanda registrada durant el diumenge i festius a la 
zona de les platges. La intensitat més elevada s’obté al Pg. Marítim amb l’Av. dels 
Banys. 
A l’entorn del centre comercial l’Ànec Blau, el màxim volum de demanda es registra 
durant la tarda. Els diumenges el centre comercial està obert de 10 a 22h. 
 
4.4.1. Característiques de la demanda a peu 
La majoria dels vianants es mouen a peu per comoditat i per la curta distància fins al 
lloc d'arribada, però també és el mode de transport d’una part de la població que no 
disposa de cotxe. 
 
Figura 44. Motiu per fer el viatge a peu 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2011 
 
Els motius de viatge dels vianants, sense considerar la tornada al domicili, són 
múltiples. Predominen les gestions particulars i l’oci, seguit per “acompanyar a algú” i 
les compres. El grup treball habitual només suposa el 3% del total. 
 
 
Figura 45. Motius dels desplaçaments a peu 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2011 
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La mobilitat interna al municipi es realitza majoritàriament a peu i la majoria dels 
desplaçaments a peu es realitzen diàriament.  
La distància mitjana que es recorre caminant és elevada (645 m), tot i que, en la meitat 
dels casos és inferior a 300 m. La mitjana correspon aproximadament, a un viatge 
entre la Plaça de l’ Església i el carrer Juan de la Cierva. 
La majoria de desplaçaments es realitzen entre 5 i 15 minuts, però en un 20% de 
casos es camina durant més de 20 minuts. 
Segons una enquesta realitzada a la població, en els que es valoren diferents 
aspectes relacionats amb la mobilitat a peu, els usuaris valoren positivament els 
relatius a la infraestructura destinada a ells i també el transport públic. A la resta 
d’aspectes, tots ells relacionats amb el vehicle predomina la valoració de “regular o 
malament”. 
 
  
Figura 46. Valoració de diferents aspectes de mobilitat 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2011 
 
 
Així es pot concloure que els habitants de Castelldefels valoren positivament els 
aspectes relacionats amb les infraestructures dedicades a una mobilitat més 
sostenible i negativament a les referents a la mobilitat tradicional. 
Les conclusions d’aquesta enquesta seran utilitzades més endavant a l’hora de definir 
la proposta de la xarxa ciclista. 
 
4.5. Demanda en bicicleta 
Els punts on s’obté més demanda coincideixen amb aquells que disposen d’oferta 
específica, ja siguin les zones de vianants, les zones 30, els carrers residencials o 
zones 20, o els carrils bici en qualsevol de les seves variants. D’altra banda, els 
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itineraris més utilitzats corresponen a aquells que connecten els diferents barris de la 
ciutat, confirmant que la bicicleta s’utilitza als desplaçaments que requereixen una 
certa distància. En aquest sentit, es detecta demanda a tots els barris, incloent els de 
muntanya. Tot i això destaca la reduïda demanda al Polígon Industrial del Sud de l’Av. 
Constitució. 
D’acord amb les activitats terciàries existents a la zona, a l’entorn de la Plaça de 
l’Església la màxima demanda s’obté durant la tarda, especialment entre les 16:30 i les 
18h, tot i que a les 8h. del matí també es registra una punta relacionada amb els 
motius obligats. 
A l’entorn de l’estació de ferrocarril parada Castelldefels es detecta el màxim volum de 
demanda durant el matí, però no a primera hora, com succeeix amb la demanda de 
vianants. A la parada Platja de Castelldefels s’obté una punta durant el matí (10h) i 
una durant la tarda (de 17:00 a 18:30h), ambdues amb un volum de ciclistes similar. A 
l’entorn del Centre Comercial Ànec Blau es detecta una demanda inferior. 
Destaca l’elevada utilització de la bicicleta a la zona de les platges i al Passeig Marítim, 
augmentant aquesta els divendres i arribant a la seva màxima els caps de setmana, 
sobretot diumenges i festius. 
El principal motiu de desplaçament dels ciclistes al Passeig Marítim és l’oci. En segon 
lloc, però a molta distància, es situa el treball. 
 
 
Figura 47. Motiu de viatge dels ciclistes del Passeig Marítim (2013) 
Font: Informe d’aforament de bicicletes al Passeig  Marítim de Castelldefels. Ajuntament de Castelldefels  
 
Segons les dades relatives a la utilització de la bicicleta obtingudes a l’Enquesta de 
Mobilitat realitzada l’any 2011 per la Diputació de Barcelona, s’extrauen les següents 
conclusions: 
 El 58% de la població pot fer ús de la bicicleta, valor que posa de relleu que si 
es potencia aquest mitjà es pot aconseguir augmentar la seva utilització 
(actualment, entre 0 i 10, els residents manifesten fer-ne un ús de 2,62). 
 Els residents que utilitzen la bicicleta estan satisfets amb aquest mode, i són 
els que més la utilitzen els que el valoren més positivament. 
 
Són molts els motius per no utilitzar la bicicleta, tot i que els que són de difícil resolució 
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són pocs: edat o dificultat per moure’s i la distància a la destinació. La resta són 
aspectes que es podrien corregir o fomentar. 
 
Taula 11. Motius de no utilitzar la bicicleta 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2011 
 
Els motius principals per no utilitzar la bicicleta són no disposar d’ella, la dificultat de 
moviment o la inseguretat amb el trànsit. En menor percentatge un motiu és 
l’existència de pocs carrils bici i la distàncies llargues o por als robatoris.  
Les conclusions d’aquesta taula seran estudiades per a la proposta ja que una millora 
de la xarxa ciclista actual comportaria una major d’utilització de la bicicleta com a mitjà 
de transport habitual, com ja s'ha demostrat a moltes ciutats del món i s'ha comentat al 
primer capítol d'aquest treball. 
De la mobilitat en transport públic conclou que les línies d’autobús interurbanes són 
utilitzades pels usuaris com a línies urbanes dins del municipi i fora d’aquest destaca 
la relació amb Gavà. Aquesta relació també és important amb el transport ferroviari.  
La distància entre els dos municipis i el volum de desplaçaments justificaria la 
implementació d’una xarxa interurbana que connectaria els dos municipis. 
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5. Diagnosi de la mobilitat a Castelldefels 
 
5.1. Introducció 
En aquest capítol es fa una diagnosi de la mobilitat dels residents i no residents a 
Castelldefels, a partir de les dades obtingudes als capítols anteriors on s'ha analitzat la 
demanda i l'oferta. 
 
5.2. Mobilitat dels residents i dels no residents. Situació actual 
 
Segons l'Enquesta de mobilitat quotidiana 2011, al municipi de Castelldefels es 
realitzen cada dia 236.060 desplaçaments, dels quals 196.616 són realitzats per 
residents i 39.444 són realitzats per no residents  
Dels 196.616 desplaçaments dels residents, el 44,37% es realitzen en vehicle privat, 
un 15,5% en transport públic i el 40% a peu i bicicleta. 
Dels 39444 desplaçaments dels no residents, el 64,82% es fan en vehicle privat, el 
33,15% en transport públic, i només un 2,03% en peu o bicicleta. Per tant, hi ha un ús 
elevat del vehicle privat i reduït dels modes no motoritzats. 
 
 
Taula 12. Repartiment modal 2011 
Font: Diputació de Barcelona  
 
Quant a l’origen i destinació dels desplaçaments, el 51% són interns i el 49% són 
externs o de connexió. 
 
Taula 13. Desplaçaments/dia realitzats pels residents i no residents de Castelldefels 
 Font: Diputació de Barcelona 
 
 
5.2.1. Desplaçaments dels residents  
Els residents a Castelldefels realitzen 196.616 desplaçaments, dels quals 119.081, 
que suposen el 60,6% són interns al propi municipi, uns 70.798 que suposen el 36% 
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són de connexió i 6.737, el 3,4% són externs. 
Els principals orígens dels viatges atrets i generats són Barcelona, Gavà i Viladecans. 
Amb Gavà i Viladecans més del 70% dels desplaçaments es realitzen en vehicle privat, 
mentre que amb Barcelona suposen el 52%. 
 
 
Taula 14. Fluxos de connexió 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
 
Taula 15. Distribució dels desplaçaments segons tipus de recorregut i mode 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
 
En relació a la distribució modal dels residents, la majoria dels desplaçaments es 
realitzen en vehicle privat, uns 87.233, que suposa el 44%, 30.565 es realitzen en 
transport públic, que suposa el 15,5% del total i 78.815 es fan a peu i bici que suposen 
el 40% del total. Concretament d’aquests últims, 75.522 (38,4%) es realitzen a peu i 
3.293 (1,7%) en bicicleta. 
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Taula 16. Distribució modal dels residents (viatges amb origen o destinació Castelldefels 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
Quant als mitjans de desplaçament en transport públic, del 15,5%, la majoria es 
realitzen en modes ferroviaris (8,4% del total), tot i que els realitzats en autobús són 
també importants (6% del total). 
En relació a la mobilitat interna, els residents que realitzen els viatges dins del municipi, 
utilitzen preferentment els modes no motoritzats (65%), amb un menor ús del vehicle 
privat i amb molt reduït ús del transport públic. En canvi, els no residents fan els 
desplaçaments principalment en transport privat i la quota de transport públic és més 
elevada que en el cas dels residents, front els modes no motoritzats. 
 
Figura 48. Distribució modal de la mobilitat interna per residents (esquerra) i no residents (dreta) 
Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
 
Hi ha per tant, una diferència d’hàbits de residents/no residents important. La mobilitat 
interna al municipi és elevada amb un 60% dels desplaçaments dels residents del 
municipi i es fan en modes no motoritzats, peu o bicicleta (65%). Aquest és un 
percentatge important d’usuaris potencials de la bici, el que justifica la introducció 
d’una xarxa ciclista en el municipi. 
En relació al nombre de mitjans diferents utilitzats en un mateix viatge, la majoria de 
viatges es realitzen en un únic mitjà, ja siguin viatges interns o de connexió. 
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Taula 17. Multimodalitat dels residents 
Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
En comparació amb la resta de municipis de l’àmbit de l’Enquesta, Castelldefels obté 
un ús més reduït dels modes no motoritzats i del transport públic, i més elevat del 
vehicle privat. 
 
Taula 18. Comparació de distribució modal amb l’àmbit de l’EMEF 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
Al municipi, la mobilitat personal és més elevada que la mobilitat ocupacional. Dins de 
l’ocupacional el motiu principal de viatge és el treball, seguit dels estudis. Com es pot 
veure a les següents figures:  
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Figura 49. Motius de viatge dels residents 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
 
La mobilitat personal (30,2%) és més elevada que l'ocupacional (24,8%) i és més 
sostenible ja que es realitza preferentment en modes no motoritzats (49%) mentre que 
l'ocupacional es fa en transport privat (51,4%) tal com queda reflectit a la figura 
següent: 
 
 
Taula 19. Distribució modal segons motius de viatge 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
En relació a les puntes de mobilitat, es produeixen dues al llarg del dia, de 8 a 9h i de 
17 a 18h. Aquestes es poden relacionar amb el treball i els estudis, i en el cas de la 
tarda també amb les activitats comercials. Segons la situació laboral, són els actius 
ocupats els principals usuaris del transport privat. 
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Taula 20. Distribució modal segons situació laboral 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
Des de l'any 2006 han disminuït el nombre de desplaçaments per treball, possiblement 
degut al moment econòmic actual. També han disminuït els desplaçaments en 
transport privat i han augmentat els desplaçaments no motoritzats i en transport públic, 
situació favorable per a la sostenibilitat. 
 
Taula 21. Evolució de la mobilitat 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
Com a conclusió, es pot dir que la mobilitat dels residents de Castelldefels és menys 
sostenible que a altres municipis del seu entorn amb població similar. 
L’existència de barreres a la mobilitat no motoritzada, la distància entre alguns barris i 
les urbanitzacions de muntanya i la presència dels centres comercials de gran escala 
que hi ha al municipi són els principals motius de l'elevat ús del vehicle privat.  
D’altra banda, les zones industrials i la UPC es situen a prop del nucli urbà i de 
l’estació de tren, fet que afavoreix la utilització dels modes no motoritzats i transport 
públic. 
 
5.3. Diagnosi de la mobilitat a peu 
 
La mobilitat interna a Castelldefels es pot realitzar a peu, tant per les distàncies 
existents entre les diferents zones del nucli urbà, on la distància màxima en línia recta 
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és de 4,7 km entre la zona oest de les platges i el barri dels Canyars, al nord-est, com 
per l’orografia, majoritàriament plana, exceptuant alguns barris amb pendents 
rellevants. 
Pel contrari, la mobilitat a peu interurbana es redueix a les zones urbanitzades que 
limiten amb Castelldefels a través del Passeig Marítim: Gavà Mar, Les Botigues (al 
terme municipal de Sitges) i el polígon industrial del Sud de l’Av. Constitució, que 
forma un continu amb el polígon Industrial Camí Ral de Gavà. La resta de connexions 
són deficients o impliquen una distància massa llarga com per ésser assumida a peu. 
La xarxa és contínua i connecta bé gairebé tots els equipaments i diferents barris del 
propi municipi, tot i que presenta algunes mancances, algunes d’elles derivades de 
l’obstacle que suposen les infraestructures de comunicació i el relleu, que es 
comenten a continuació: 
• Les carreteres C-31 i C-32 i la via del ferrocarril suposen un obstacle per a la 
mobilitat a peu ja que redueixen la connexió entre el nord i el sud del municipi. 
L’accessibilitat es limita a les zones on s’han implantat passos subterranis o 
elevats per travessar aquestes infraestructures. 
• Carrers amb pendents superiors al 8%. A més els barris de muntanya es van 
projectar amb un viari sinuós per tal de no superar els pendents màxims 
permesos. Això dóna lloc a itineraris llargs i, sovint deficients, per a la pròpia 
mobilitat interna del barri. En el cas de Castelldefels, a més, convé mencionar 
l’existència d’algunes zones muntanyoses, com ara Bellamar, que actuen com 
a barrera física entre els barris contigus. 
• Existeixen deficiències en voreres ja perquè són inaccessibles o no es 
presenten en les condicions adequades, en alguns casos amb obstacles i 
vorera útil reduïda. En alguns itineraris principals no es compleix la continuïtat, 
ja sigui perquè s’acaba la pròpia vorera o bé per la manca de passos de 
vianants o la inaccessibilitat d’aquests. Aquestes deficiències d’accessibilitat es 
troben a diferents punts del municipi, però sobretot als barris de Vista Alegre, El 
Poal i Bellamar. 
 
Figura 50. Exemples de voreres deficients 
Font: Pròpia (2014) 
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Al nucli urbà la xarxa bàsica disposa de continuïtat absoluta: existeixen zones de 
vianants o bé passos de vianants a tot el centre. 
A les zones perifèriques del centre l’oferta és de pitjor qualitat, especialment pel que fa 
a les connexions entre ambdues bandes de les infraestructures de transport 
mencionades anteriorment. 
 
5.4. Diagnosi de la mobilitat en bicicleta 
A Castelldefels, la xarxa per a ciclistes no cobreix tots els barris del nucli urbà. Durant 
els últims anys s'han implementat diversos carrils bici, però hi ha pocs eixos que 
proporcionen continuïtat entre les diferents zones.  
Al centre del municipi, entorn la Plaça de l’Església l’oferta actual es limita a les zones 
de vianants i alguns carrils específics als voltant. Al Passeig Marítim l’oferta actual 
consta d’un eix a la línia de la platja, que és utilitzat tant per vianants com per 
bicicletes i és suficient per cobrir la l’elevada demanda a l’estiu i als festius. 
L’oferta actual, al igual que la de vianants, permet la connexió amb Gavà Mar i Les 
Botigues de Sitges, mentre que per la resta de zones interurbanes no existeix una 
oferta específica. 
S’han detectat diverses deficiències en els carrils per a la bicicletes existents:  
• Punts de discontinuïtat a la xarxa: moltes cruïlles no estan senyalitzades, per 
tant es perd la continuïtat dels itineraris. 
• Connectivitat: no existeix connexió amb les zones de fora del nucli urbà, ni amb 
els barris d’El Poal, Bellamar i Baixador. 
• Manca de senyalització dels itineraris a algunes cruïlles, creant confusió sobre 
la seva continuïtat. 
• Actuacions disperses: molta part de l’oferta es limita a trams de viari dispersos 
pel territori. 
• Amplitud insuficient en voreres compartides amb el vianant, creant conflictes 
entre vianants i bicicletes.  
• Obstacles que redueixen l’espai útil als carrils bici existents a les voreres que 
interrompen l’itinerari, com arbres, fanals, senyals... 
• Pendents superiors al 8%. 
 
A més al municipi existeixen diversos carrers on els pendents no acompleixen:  
• Documento Técnico que desarrolla las Condiciones Básicas de 
Accesibilidad y no Discriminación para el Acceso y la Utilización de los 
Espacios Públicos Urbanizados, que assenyala un pendent màxim del 
6%. 
• El Decret 344/2006, de regulació dels estudis d’avaluació de la mobilitat 
generada, que indica un pendent màxim del 8%. 
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Per tant, existeixen itineraris inaccessibles des del punt de vista del Document Tècnic 
(pendents entre el 6% i el 8%) a l’entorn del Pg. Collet, Pg. del Cim, carrers del Cim i  
Isaac Peral, i des del punt de vista del Decret 344/2006 (pendents superiors al 8%) a 
diversos punts de la xarxa: Pg. del Cim, Pg. Bellavista, Av. Bellamar, Pg. Panoràmic, 
Pg. de la Ribera, Av. 317, Av. 301, carrer Giralda i carrer García Lorca. A la resta de la 
xarxa no es superen aquests percentatges.  
La xarxa de vies ciclistes existents ha propiciat l’ús de la bicicleta a tota la zona urbana, 
però de tota manera encara existeixen algunes zones que no disposen d’oferta. 
Encara alguns equipaments es troben sense oferta de carrils bici ni d’aparcaments. 
En relació als aparcaments de bicicletes existents, no sempre es troben senyalitzats, 
la qual cosa dificulta la seva localització i això porta a una baixa utilització.  
Tot i l’ús de la bicicleta, la xarxa actual no connecta tots els centres generadors i 
d’atracció de desplaçaments i es basa en carrils específics sense considerar-se l'ús 
compartit amb el vianant o el vehicle privat.  
 
 
 
Figura 51. Exemples de deficiències en la xarxa ciclista actual 
Font: Pròpia (2014) 
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5.5. Diagnosi de la mobilitat en transport públic 
Segons es pot veure a la Taula 18 (veure pàgina 67), Castelldefels està per sota de la 
mitjana de l’Àrea Metropolitana en l’ús del transport públic però per sobre de Gavà i 
Viladecans.  
Segons les dades del 2011, els desplaçaments en transport públic en dia laborable 
dels residents a Castelldefels suposen un 15,5% del total. D’aquests el 54,5% es 
realitzen en modes ferroviaris (Rodalies Renfe). 
Els desplaçaments en transport públic dels no residents suposen el 33,15% del total. 
D’acord amb l’anàlisi feta a partir de l’Enquesta de mobilitat 2011, pels usuaris el fet 
d’utilitzar el transport públic es basa principalment en què és més ràpid, presenta un 
bon servei, és més barat que el cotxe i per no tenir problemes d'aparcar en destinació. 
Els que no utilitzen el transport públic, no ho fan perquè l’oferta és inadequada, 
existeix un mal servei o perquè simplement prefereixen un altre mode de transport. 
També opinen que els seus desplaçaments habituals es poden realitzar a peu o 
bicicleta. 
 
 
Taula 22. Motius de l’ús del transport públic 
Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
 
Taula 23. Motius de la no utilització del transport públic 
 Font: Quadern de la mobilitat. Any 2012 
 
 
5.5.1. Xarxa ferroviària de Rodalies 
Actualment el servei ferroviari de Rodalies a Castelldefels presenta una bona oferta, i 
és  millor a l’estació de Castelldefels que a l’estació de Platja de Castelldefels. 
A l’estació de Castelldefels es realitzen un total d’aproximadament 7.400 validacions 
d’entrada i 7.100 de sortida de l’estació, el que representen al voltant de 14.500 
desplaçaments en tren cada dia. 
A l’estació de rodalies de Platja de Castelldefels  es realitzen aproximadament  un total  
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de 800 validacions d’entrada i 600 de sortida de l’estació, el que representen al voltant 
de 1.400 desplaçaments en tren cada dia. 
En total es realitzen uns 16.000 desplaçaments diaris entre les dues estacions de 
Castelldefels. 
 
5.5.1.1. Intermodalitat amb les estacions de Rodalies 
La intermodalitat de les estacions de Rodalies amb la resta de transport públic del 
municipi en el cas de l’estació de Castelldefels, es concentra a dues parades 
d’autobús. A  l’Avinguda de la Constitució amb l’Avinguda de Santa Maria i  ala Plaça 
de l’Estació. 
Les línies que circulen per aquests punt són la CF1, L99 i N16 en ambdós sentits. A 
l'estació també hi ha una parada de taxis i diversos aparcaments per a bicicletes, dos 
d’ells Bicibox, concretament un a l'estació i l'altre a mig camí entre el campus UPC, fet 
que promou la intermodalitat bicicleta-tren.   
A l’estació Platja de Castelldefels la parada de bus a menys de cent metres és la de 
l’Avinguda de la Constitució–Passeig Brollador per on circula la L97 en sentit Avinguda 
Eucaliptus. També a menys de dos-cents metres es troben al Passeig Marítim dues 
parades de les línies L94, L95, L96 i N16 en ambdós sentits. També es troba a la 
sortida de l’estació un aparcament Bicibox i aparcaments en per a bicicletes. 
Per la seva ubicació al costat de la platja aquesta parada té una forta estacionalitat 
amb un augment considerable els mesos d’estiu. 
Les parades que tenen un caràcter intermodal o d’interconnexió: 
 
Figura 52. Parades d’interconnexió i intermodals 
 Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
Per la seva ubicació de l’estació de Castelldefels i la de l’estació de la Platja de 
Castelldefels, que dóna servei a les urbanitzacions i la pròpia platja, es pot dir que 
Castelldefels disposa d’una molt bona cobertura del servei de Rodalies. 
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Figura 53. Cobertura estacions de Rodalies 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
5.5.2. Xarxa d’autobusos 
La cobertura actual del servei d’autobusos és molt elevada i arriba al 81% dels 
habitants. 
A Castelldefels les línies interurbanes fan la funció d’urbanes i s’estima que la meitat 
dels usuaris que agafen els autobusos interurbans són per a desplaçaments interns. 
 
Figura 54. Cobertura de la xarxa d’autobusos (radi de parades 250m) 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
En relació a les parades de bus, Castelldefels disposa en total de 127 parades 
d’autobús tant urbanes com interurbanes, de les quals 4 són intermodals amb la xarxa 
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ferroviària. D’aquestes, 51 són d’interconnexió en les quals paren dues o més línies i 
la resta pertanyen a la línia urbana CF1 que té un recorregut exclusiu a zones on no 
arriben  les altres línies, tot i que també circula pel centre on connecta amb algunes 
d'elles. 
Les freqüències de la xarxa de transport públic de Castelldefels al nucli urbà i de 
connexió amb la platja estan coberts per línies amb freqüències inferiors a 30 minuts  
En canvi, la zona coberta per la CF1 té freqüències de 45 minuts. Les línies amb 
freqüències inferiors a 30 minuts són L95, L96 i L97. Les línies que tenen una 
freqüència de 30 o més minuts són la CF1, L94 i L99, però totes augmenten els caps 
de setmana i festius. 
Malgrat això, per als desplaçaments intern es complementen amb altres línies que 
redueixen per tant el temps d’espera. 
A la figura següent queden representades en color verd per a freqüències inferiors als 
30 minuts i en taronja per a superiors a 30 minuts. 
 
 
Figura 55. Cobertura per freqüència 
Font: Diputació de Barcelona (2014) 
 
 
5.6. Diagnosi de la mobilitat en vehicle privat 
La mobilitat generada en un dia laborable en vehicle privat a Castelldefels és de 
112.813 desplaçaments de residents i no residents, que representa el 47,79% del 
repartiment modal total del municipi. D’aquests, el 77% (87.238 desplaçaments) 
corresponen a residents i el 23% (25.575 desplaçaments) són de no residents. 
A les vies d’accés immediates a Castelldefels es percep que la congestió no és un 
element que dissuadeixi en l’ús del vehicle privat. En canvi, sí ho és el fet de trobar 
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aparcament o els aspectes econòmics derivats de la seva utilització. Aquesta dada 
demostra que disposa d’unes bones vies d’accessibilitat. La distància significativa als 
accessos a Barcelona fa que les autovies C-32 i C-31 no mostrin els nivell de 
congestió que es detecten conforme ens aproximen a Barcelona. 
La xarxa local del municipi absorbeix una quantitat de vehicles per sota de la mitjana, 
dada que demostra el bon funcionament de polítiques de pacificació del trànsit. 
Al següent plànol es representa la intensitat mitjana diària en dia laborable i els índexs 
de saturació en una hora mitja, que representa un 6,25% de la IMD. 
Figura 56. Intensitat mitjana diària en laborable (2011) 
 Font: Diputació de Barcelona 
 
En hora punta, els problemes de capacitat es localitzen a la xarxa primària i als 
accessos. 
Les vies i interseccions interiors a la ciutat i afectades per índexs de saturació per 
sobre del 75% són les següents: 
• Avinguda de la Constitució – principalment a la Plaça de Colom 
• Pas inferior d’accés a la C-32 per Ciutat de Màlaga 
• C-245 a la rotonda de Can Aymerich 
• Manuel Girona – Plaça de Colom 
• Avinguda de la Platja – Pas Superior del Ferrocarril 
 
En general s’observa que la via més conflictiva és l’Avinguda Constitució (C-245) i els 
accessos de la C-32. 
La intensitat mitjana d’un tram de carrer del municipi és de 3.208 vehicles al dia, el que 
es considera baix, donat que la capacitat d’un carrer té una mitjana d’1,55 carrils.  
La velocitat mitjana de circulació al municipi (sense tenir en compte les vies d’accés i 
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de pas) és de 20 km/hora. El valor està per sota del d’altres ciutats mitjanes, on no es 
solen superar els 27 km/hora (a Barcelona 23,5km/h). 
Si es tenen en compte totes les vies, la velocitat mitjana és de 40,5 km/hora, velocitat 
condicionada per la gran quantitat de vies d’alta capacitat que existeixen a l’entorn. 
 
Taula 24. Xarxa viària i velocitat 
 Font: Diputació de Barcelona (2013) 
 
La longitud mitjana dels desplaçaments interns en vehicle privat, és de 2,84 km, per 
sota de la distància mitjana de desplaçaments en vehicle privat a l’interior de ciutats 
mitjanes que sol ser d'entre 3 i 4 km. 
 
5.7. Grau d’autocontenció i ràtio d’emissió i atracció 
Al Capítol 2: Dades bàsiques del municipi de Castelldefels, s’ha analitzat el grau 
d’autocontenció de Castelldefels des del punt de vista econòmic. En aquest capítol el  
grau s’analitza en relació a la mobilitat del municipi junt amb altres indicadors de la 
mobilitat. 
El grau d'autocontenció municipal mesura el percentatge de desplaçaments que tenen 
com a origen i destinació el propi municipi de residència, respecte al total de 
desplaçaments realitzats.  
La ràtio d’atracció i emissió (RAE) permet classificar els àmbits territorials com a 
receptors o com a generadors de desplaçaments.  És el quocient entre el nombre de 
desplaçaments atrets per no residents i el nombre de desplaçaments emesos pels 
residents. Valors de RAE inferiors a 1 indiquen que el territori és emissor i valors per 
sobre d’1 que és atraient. 
L’índex d’obertura (IO) permet obtenir una visió general del conjunt de fluxos que 
incideixen sobre el territori de cada àmbit. És el quocient dels desplaçaments de 
connexió amb l’exterior (entrades més sortides del municipi) i dels desplaçaments 
interns. Valors inferiors a 1 indiquen que la mobilitat interna té un major pes relatiu 
(territori tancat) i valors superiors a 1 que la mobilitat connectiva té un major pes relatiu 
(territori obert).  
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Els valors d'aquests paràmetres a Castelldefels i els resultats són els següents:  
 
Índex Valor Descripció 
RAE 0,55 Municipi Emissor 
Grau d’autocontenció 58,1% Predomina mobilitat interna 
IO 0,96 Predomina mobilitat interna 
Taula 25. Valors grau autocontenció i emissió  
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’Enquesta de Mobilitat 2011 
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6. Proposta per a la implementació d’una xarxa de carrils bici a escala municipal 
 
6.1. Introducció 
La proposta d'implementació de la xarxa ciclista a Castelldefels feta en aquest treball 
suposa una aposta per canviar l'actual mobilitat al municipi per una mobilitat sostenible 
que doni servei a tot tipus d’usuaris, tant residents com no residents i tipus de 
desplaçaments, tant obligats com no obligats. Té l'objectiu clar de donar una 
alternativa al vehicle privat i de convertir Castelldefels en un municipi sostenible i 
responsable amb el medi ambient.  
Cal dir que es té coneixement de que s’està realitzant per part de la Diputació de 
Barcelona i de l’Ajuntament de Castelldefels un estudi per a la millora i implementació 
d’una nova xarxa per a la mobilitat a peu i en bicicleta. Aquest estudi portat a terme 
per les dues administracions forma part de les actuacions de millora de la mobilitat que 
s'estan realitzant als municipis de l’Àrea Metropolitana de Barcelona. 
De tota manera, en aquest projecte s’ha fet una proposta a banda, ja que aquests 
estudis es troben encara en fases inicials i en procés de redacció i, per tant, no s’ha 
pogut tenir accés als documents que fins ara s’hagin generat. 
En aquest capítol es tractaran, en primer lloc, els principals condicionants per a la 
mobilitat en bicicleta al municipi, ja comentats en els capítols anteriors i, posteriorment, 
es realitzarà la proposta de la nova xarxa tenint-los en compte. A la vegada, aquesta 
intentarà superar i solucionar els obstacles que són negatius per a la mobilitat al 
municipi. 
A l'anàlisi i diagnosi de la mobilitat al municipi, estudiades als capítols anteriors, es 
conclou que Castelldefels té molts factors que afavoreixen la mobilitat en bicicleta. Per 
això, la següent proposta té l'objectiu de millorar i d'afavorir aquest tipus de mobilitat a 
tot el municipi a partir de la qual el vehicle passarà a ocupar menys protagonisme.  
 
6.2. Principals condicionants per a la mobilitat actual a Castelldefels 
En l’estudi de Castelldefels s’han detectat diversos factors que actualment condicionen 
la mobilitat dins del municipi. La xarxa de carrils bici proposada està condicionada per 
aquests factors que es comenten a continuació: 
 
1. L’ Orografia del municipi, que comporta grans pendents en alguns barris i 
carrers. 
La gran part de les zones urbanitzades de Castelldefels tenen un relleu suau, 
però la part nord i oest del municipi es troba urbanitzada a la muntanya, a l’inici 
del Massís del Garraf i, per tant, hi ha alguns carrers que presenten forts 
pendents. A algunes zones alguns carrers presenten pendents molt elevats, 
superiors al 8% com als barris residencials de Es Poal i Bellamar i Vista Alegre 
que es troben en zona muntanyosa.  
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Com ja s’ha indicat en el capítol de diagnosi, segons el Documento Técnico que 
desarrolla las Condiciones Básicas de Accesibilidad y no Discriminación para el 
Acceso y la Utilización de los Espacios Públicos Urbanizados, s’assenyala un pendent 
màxim del 6%, i el Decret 344/2006, de Regulació dels estudis d’avaluació de la 
mobilitat generada, indica un pendent màxim del 8%. 
Ens trobem, doncs, amb alguns itineraris que són inaccessibles segons les normatives 
amb pendents entre el 6% i el 8% i també superiors. 
2. Les infraestructures de comunicació: les carreteres C-31 i C-32 i la via del 
ferrocarril. Totes elles travessen el municipi d'Est a Oest i suposen el principal 
obstacle en la mobilitat Nord-Sud del municipi. L'accessibilitat en les 
connexions entre les dues zones es limita a les zones on s'han implantat 
passos subterranis o elevats per travessar aquestes infraestructures. Per tant, 
aquestes condicionen la mobilitat a peu i en bicicleta i es crea una diferenciació 
entre zones a banda i banda de les infraestructures que té efectes negatius en 
la mobilitat de la població. 
 
Cal mencionar, també, com a efecte barrera dins el municipi, l’existència d’algunes 
zones muntanyoses, com ara el Castell de Fels i la zona muntanyosa de Bellamar, que 
també actuen com a barrera física entre els barris contigus. 
3. Les vies ciclistes existents. Com s’ha comentat en l’apartat de diagnosi, la 
xarxa ciclista actual existent no és contínua i presenta nombroses interrupcions 
en el seu traçat. Molts carrils no estan connectats entre sí, alguns no 
comuniquen els barris amb el centre, envaeixen voreres i no són segurs ni pels 
ciclistes ni pels vianants. El fet d’haver construït i dissenyat les vies ciclistes 
actuals, de manera aïllada, sense formar part d’un conjunt de xarxa ha portat 
inevitablement a la infrautilització de les mateixes  i, en conseqüència, 
condicionen la mobilitat en bicicleta, ja que els usuaris no usen aquestes vies a 
causa de les seves deficiències i mala conservació. 
 
4. Els equipaments, que són els centres d’atracció i generadors dels 
desplaçaments al municipi. Majoritàriament es troben als barris Centre, Castell i 
Zona Universitària, tot i que n'hi ha repartits per tot el municipi. Tots ells 
condicionen la mobilitat entre els diferents barris. 
 
 
6.3. Xarxa proposada 
La xarxa ciclista proposada amplia i millora la xarxa existent i ha estat pensada per 
donar cobertura a la major part del municipi. Ha tingut en compte les necessitats en els 
desplaçaments dels usuaris actuals i potencials així com els factors que limiten la 
mobilitat en bicicleta al municipi. 
L'objectiu de la nova xarxa és aconseguir la circulació en bicicleta al municipi creant no 
només vies exclusives per a bicicletes, sinó amb l'objectiu que tota la xarxa viària 
s'adapti al trànsit d’aquest mode de transport. 
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La tipologia d'usuaris ciclistes als que va dirigida, tant residents com no residents són: 
 
•  el ciclista urbà quotidià que utilitza la bicicleta per als seus desplaçaments de 
mobilitat obligada: treball o estudis, però també per la no obligada: compres i 
oci, 
•  el ciclista urbà recreatiu que utilitza la bicicleta per fer exercici saludable a 
parcs i espais lliures, 
•  el ciclista recreatiu de dia no laborable que l'utilitza en el temps de lleure per 
gaudir de la natura. 
 
Per definir la nova xarxa s'han tingut en compte els quatre condicionants mencionats 
en l'apartat anterior. Alguns d'ells són factors negatius per a la implementació d’una 
xarxa ciclista al municipi però la nova proposta els té en compte i intenta superar-los. 
- Els pendents. En els carrers on els pendents són elevats i els carrers sovint 
presenten itineraris llargs per poder salvar els desnivells, no ha estat possible 
implementar cap tipologia de carrils bici però sí s'han considerat com a zona 30, 
ja que degut a les seccions dels carrers no es circula a grans velocitats. 
Aquestes no són zones on hi hagi equipaments, sinó que tenen caràcter 
residencial, i no atrauen grans desplaçaments Per tant, és considera adient 
definir-la com a zona 30 tot i que aquesta presenta limitacions en els carrers 
amb pendents superiors al 8%. 
 
− Es superen els obstacles amb la utilització activa dels passos inferiors i 
superiors, ja que es creu que el nou disseny permet utilitzar-los d'una manera 
més dinàmica. La divisió del municipi a causa de les infraestructures de 
comunicació d’alta capacitat són un factor negatiu per a la mobilitat al municipi. 
Dotant el municipi d'una xarxa global que connecti les dues parts del municipi 
en diferents punts i que comporti una millora dels passos existents portarà a la 
seva utilització minimitzant l'obstacle que presenten actualment. 
 
Atesa la secció dels carrers i el trànsit no elevat que circula per ells és possible 
condicionar la majoria de carrers del municipi com a zona 30, on circularan automòbils 
i ciclistes, tenint els ciclistes la prioritat de pas.  
En el cas de velocitats superiors o intensitats de trànsit elevades es proposa la 
segregació d’un espai per a la bicicleta. 
L'ampliació de les zones 30 a la major part del municipi augmenta l'oferta de vies on 
aquesta és prioritària i, per tant, és una estratègia per fomentar el seu ús. 
Aquesta proposta té l’objectiu d’implementar una nova xarxa al municipi que s’adapti a 
la realitat econòmica actual i que per tant, la seva realització suposi un pressupost baix. 
Per això, aprofita al màxim els espais i les infraestructures per a bicicletes actualment 
existents, i les millora i amplia causant un mínim impacte econòmic i constructiu al 
municipi.  
Així, es vol demostrar que és econòmicament viable implementar una nova xarxa i 
potenciar la mobilitat sostenible a Castelldefels sense generar una gran despesa ni 
grans intervencions al municipi. 
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6.3.1. Tipologia de vies ciclistes proposades  
Per definir les diferents tipologies de vies s’ha seguit el Manual per al disseny de vies 
ciclistes de Catalunya de la Generalitat de Catalunya, en el que es defineixen les 
diferents tipologies de vies ciclistes així com la normativa referent a la zona 30. 
S’ha proposat una gran quantitat de carrers com a zona 30, que segons les directrius 
del Manual són recomanables en les condicions de baixes intensitats de trànsit, 
inferiors a 1.000 vehicles/dia i velocitats reduïdes. En aquests carrers els ciclistes i els 
automobilistes comparteixen la calçada sense cap restricció d’accés. Per garantir la 
seguretat, caldrà establir normes específiques i elements físics per tal d’aconseguir 
una reducció de la velocitat màxima a 30 km/h.  
 
 
Figura 57. Tipus de vies ciclistes 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
Per definir l’oferta de bicicletes també es té en compte el que l’Ordenança Municipal 
de Circulació de Castelldefels (31/01/2006), diu al respecte: 
 
• A l’Article 36 “Zones de prioritat invertida o carrers residencials” indica sobre la 
circulació: 
- Es podran establir a les vies públiques, mitjançant la senyalització corresponent, 
zones en les quals les normes generals de circulació per a vehicles quedin 
restringides, i els vianants tinguin prioritat en totes les accions. 
- Les bicicletes també gaudiran d'aquesta prioritat sobre la resta de vehicles, 
però no sobre els vianants. 
- Es prohibeix la circulació dels vehicles per les voreres.” 
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• A l’Article 49 “Bicicletes, patins, monopatins i similars” 
- Les bicicletes podran circular per voreres, andanes i passeigs si tenen un carril 
especialment reservat a aquesta finalitat, però els vianants hi gaudiran de la 
preferència de pas. 
- Si no circulen pels carrils reservats a bicicletes, ho han de fer per la calçada, 
tan a prop de la vorera com sigui possible, excepte on hi hagi carrils reservats a 
altres vehicles. En aquest cas, circularan pel carril contigu al reservat. 
            En les vies amb diverses calçades, han de circular per les laterals. 
 
La secció dels carrers en els que s’implementen les diferents tipologies de vies 
s’analitzen per sectors del municipi. Es recomana veure la delimitació dels barris a la 
Figura 7 del Capítol 2: Dades bàsiques del municipi de Castelldefels. 
 
- Al centre antic del municipi: Alguns carrers situats al centre tenen secció de 
zona de vianants amb plataforma única i urbanització concreta d’aquest tipus 
de vies. Els carrers per automòbils tenen un o dos carrils per sentit únic i 
compten amb dues línies d’aparcament, però degut al trànsit existent en 
tractar-se de la zona comercial no permeten implementar carrils bici. Les 
velocitats són baixes i es proposa com a zona 30. 
 
- Montmar: En aquestes zones els carrers tenen un o dos carrils amb un o dos 
sentits i amb una o dues línies d’aparcament. En aquests carrers es proposen 
carrers zona 30 i en els que hi ha dues línies d’aparcament és possible 
proposar carril bici. 
 
- Bellamar i El Poal: En aquests barris els carrers presenten seccions de només 
un carril i sentit o amb un carril per cada sentit. Són carrers marcats per 
l’existència de grans pendents i voreres deficients. En aquesta zona no és 
possible implementar carrils bici ni voreres bici però sí carrers zona 30 fins on 
els pendents ho permeten. 
 
- Mar-i-Sol, Gran Via Mar i Zona Universitària: En aquestes zones predominen 
els carrers amb un únic sentit i carril amb una o dues línies d’aparcament. En 
aquests carrers es proposen carrers zona 30. 
 
- Zona de platges: Baixador, Lluminetes i La Pineda: Hi ha carrers amb un únic 
carril i sentit amb línia d’aparcament i carrers amb un carril per sentit i línia 
d’aparcament. En aquests carrers es proposen carrers zona 30. Altres tenen un 
carril únic amb dues línies d’aparcaments i en aquests es poden implementar 
carril bici. 
 
Per tant, la jerarquia de carrers està determinada les vies principals, que són les que 
connecten les diferents parts del municipi, i que coincideixen amb les vies per on 
passen els carrils bici i voreres bici. La resta de vies per on passen són carrers on hi 
ha altes intensitats de trànsit i seccions que permeten el seu pas. Algunes d’elles 
coincideixen també amb el límit entre barris. En el cas de les voreres bici, passen per 
carrers amb voreres de suficient amplada per poder compartir-les amb els vianants de 
forma segura. La resta de vies no principals on les seccions no permeten la 
implementació d’una via exclusiva per a ciclistes o on les intensitats del trànsit són 
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baixes corresponen als carrers zona 30, que corresponen a la major part de les vies. 
La xarxa proposada consta de les següents tipologies de vies ciclistes: carril bici, 
vorera bici, camí verd, zona per a vianants i carrers zona 30 que discorren pels 
següents carrers. La xarxa proposada es pot veure al Plànol 05: Xarxa ciclista 
proposada. 
- Carril bici: Al Passeig Tramuntana, Passeig Marítim, a la Rambla Marisol, Avinguda 
del Mar, Av. dels Banys i Avinguda República Argentina, Avinguda Lluís Companys, 
Avingudes 303 i 310, i als carrers: Disset, Set, Sis Bis, Can Roca, Manuel Girona i 
Santacana. 
Es mantenen els existents i es considera que els nous carrils es poden implementar 
eliminant una línia d’aparcament de cotxes sense que afecti gaire a la circulació, doncs 
són carrers que compten amb dues línies d’aparcament. La secció dels carrers es prou 
ample com per poder implementar aquest tipus de vies. És el cas del Passeig Marítim 
on el carril bici que existia fa uns anys es va eliminar i que va propiciar queixes i 
desacord doncs era un carril molt utilitzat pels ciclistes. També es proposa aquesta 
solució per implementar-los a l’Avinguda Lluís Companys i a les Avingudes 303 i 310. 
- Vorera bici: Als carrers Avinguda del Canal Olímpic, a l’Avinguda de la Pineda i carrer 
Onze, a l’Avinguda Ciutat de Màlaga, a l’Avinguda dels Banys, a l’Avinguda República 
Argentina, a l’Avinguda de la Constitució, al Camí Fondo Aymerich, a la Rambla Blas 
Infante i a la carretera de la Sentiu. Es mantenen els existents i es proposen al carrer 
de les Canyes i al carrer Bisbe Urquinaona. 
- Camí verd: es localitzen a la platja i als camins d’accés al Campus de la UPC ja que 
són les vies que discorren per espais naturals. 
- Zona per a vianants: Es mantenen els existents i no es proposa cap nova. Es 
localitzen al centre antic: la Plaça Església, al carrer Església, a l’Avinguda Santa 
Maria, al Passeig Mercè Rodoreda, a l’Avinguda del Primer de Maig, al carrer Arcadi 
Balaguer, al carrer Onze de Setembre i a l’interior del Campus de la UPC. 
- Carrers zona 30: Aquest tipus s’amplia els existents a la resta de carrers i és 
predomina al municipi. La zona 30 queda limitada degut als pendents excessius que 
impossibiliten estendre-la completament als barris d’El Poal, Bellamar, Montmar i Vista 
Alegre. Els pendents que la discriminen són del 6%. 
La seva implementació es justifica per motius de secció i de baixes intensitats del 
trànsit a la majoria de carrers, que no fan possible o necessari implantar-hi un carril 
bici segregat de la circulació automòbil. 
A continuació es mostren alguns carrers en els que s’implementen. 
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Figura 58. Exemples de vies en els que s’implementen vies ciclistes 
 
La xarxa ciclista proposada té una longitud total de 27,9 Km i la zona 30 té una 
longitud de 91,2 Km. La quantificació de les vies existents i proposades així com el 
total de la xarxa es pot veure a la taula següent:  
 
 Existent(Km) Proposat(Km) Total(Km) 
Carril bici 1,39 11,24 12,63 
Vorera bici 1,62 4,99 6,61 
Camí verd 2,17 3,41 5,59 
Zona per a vianants 3,07 0,00 3,07 
Zona 30 27,28 63,93 91,21 
Taula 26.  Quantificació de les vies ciclistes a Castelldefels 
 
 
6.3.2. Desenvolupament de la xarxa proposada 
D'acord amb les característiques territorials del municipi, la xarxa bàsica s'estén al llarg 
de gairebé tot el terme municipal, excloent únicament les zones situades més al nord 
dels barris de muntanya, ja que l'orografia i l'existència de pendents molt forts en 
alguns carrers dificulta la mobilitat en bicicleta. Això suposa que respecte els 12,9 Km2 
totals, només un 8% del municipi queda exclòs de la bicicleta. 
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A més, la xarxa connecta els equipaments i també les zones de destinació municipals 
situades fora del centre urbà així com els municipis de l’entorn que es localitzen a una 
distància adequada per a un desplaçament en bicicleta.  
A continuació, s’explica el seu desenvolupament per sectors urbans. Es recomana 
veure la delimitació dels barris a la Figura 7 del Capítol 2: Dades bàsiques del municipi 
de Castelldefels i la xarxa proposada al Plànol 05: Xarxa ciclista proposada. 
• Al centre antic del municipi: 
 
Els carrers del casc antic, a l'entorn de la Plaça Església formen una zona consolidada 
per a vianants amb gran concentració d' equipaments al seu voltant, en tractar-se de la 
zona més antiga i més comercial de Castelldefels. En aquesta àrea, els pendents són 
suaus pel que la fa apta per a la circulació en bicicleta. Les bicicletes podran circular 
per tres tipus de vies: 
- Zones per a vianants: als voltants de la Plaça Església, al carrer Església 
l’Avinguda Santa Maria conviuran amb els vianants ja que les seccions dels 
carrers són acceptables per a la convivència.  
- Carrils bici situat al carrer Manuel Girona que es converteix en vorera bici en 
arribar a la Plaça Joan XXIII. Per una banda, es proposa connectar-lo a través 
del carrer Doctor Marañon al carrer Bisbe Urquinaona mitjançant una vorera 
bici i per l’altra amb la Rambla Blas Infante que arriba fins al barri de Vista 
Alegre i connecta amb la Carretera de la Sentiu. Aquesta vorera bici torna a 
enllaçar amb el carril bici de L’Av. Lluís Companys creant-se un anell al voltant 
del centre.  
 
 
• Montmar 
 
En aquest barri s’ha ampliat la zona 30 existent fins a cobrir-lo en gairebé la seva 
totalitat, ja que els pendents dels carrers més muntanyosos limiten aquesta zona. 
L’ampliació de la zona 30 augmenta l’oferta al centre sense realitzar actuacions més 
restrictives per a l’espai del vianant o el vehicle privat. Les seccions d’aquests carrers i 
el seu caràcter residencial ho permeten. Les bicicletes tenen via pròpia al carril bici 
que enllaça a l’Avinguda Lluís Companys amb l’Avinguda 303 que posteriorment 
connecta amb el barri Mar-i-sol. 
 
• Bellamar i El Poal 
 
En aquests barris la xarxa està limitada pels pendents existents que arriben a ser 
superiors al 8 % en alguns carrers. En aquesta part del municipi no trobem 
equipaments, i es tracta d’una zona bàsicament residencial on ni els pendents ni les 
seccions permeten fer gaires actuacions. Per aquest motiu es proposen gran part dels 
seus carrers com a zona 30, però no a la seva totalitat per la limitació que suposen 
pendents superiors al 8% com als carrers Avinguda Bellamar i Passeig del Cim. 
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• Mar-i-Sol, Gran Via Mar i Zona Universitària 
 
A l’interior de la UPC les bicicletes poden circular per zones de vianants  i per camins 
verds que compartiran amb els vianants. El barri de Mar-i-Sol i Gran Via Mar compten 
majorment amb carrers zona 30 que amplien i completen l’oferta actual, però també 
amb vies per a ciclistes que connecten tant amb el centre com amb la zona de platges. 
Així, compta amb voreres bici a l’Avinguda del Canal Olímpic, a l’Avinguda de la 
Pineda i a l’Avinguda Ciutat de Màlaga i amb carrils bici que enllacen amb aquestes 
creant un circuit dins dels barris i connectant amb la resta del municipi al carrer de les 
Canyes i a la Rambla Marisol. 
 
• Zona de platges: Baixador, Lluminetes i La Pineda  
 
Donada la secció dels carrers situats a la zona de platges i el trànsit que circula per 
ells, és possible condicionar la majoria de carrers com a zona 30. Es tracta d’una zona 
bàsicament residencial on no hi ha presència d’equipaments importants però on hi ha 
una forta mobilitat degut a les platges, sobretot en cap de setmana, festius i en els 
mesos d’estiu. A més en aquesta zona els pendents són molt baixos i el seu caràcter 
residencial, la fa apta per a la circulació en bicicleta. 
Es proposen tres tipologies de vies per a bicicletes: 
- Carrils bici al Passeig Tramuntana i Passeig Marítim que enllacen amb els 
carrer Set i carrer Disset directament amb la platja. El carril del carrer Sis 
enllaça amb el pas superior que connecta amb els barris Mar-i-sol i Zona 
Universitària. Hi ha diferents trams a l’Avinguda Banys i al carrer Onze que 
enllaça amb Avinguda Pineda que, a la vegada, connecta amb el centre del 
municipi. El mateix succeeix amb el carril bici del carrer Disset que enllaça amb 
l’Avinguda del Canal Olímpic mitjançant el pas superior existent i connecta amb 
el centre de Castelldefels 
- Voreres bici proposades a l’Avinguda dels Banys a un tram del carrer Onze i a 
l’Avinguda República Argentina que connecta l’estació de Rodalies amb la 
platja. Aquestes voreres bici estan formades per trams que enllacen amb carrils 
bici degut a que el seu pas per les voreres no permeten la seguretat i comoditat 
amb dels ciclistes i vianants. 
- Camí verd que discorre paral·lel la línia de la platja i on es comparteix la via 
amb la resta d’usuaris.  
 
El camí verd ofereix una connexió amb els municipis veïns Gavà i Sitges (Les 
Botigues), a través del Passeig Marítim, no sent necessària una actuació important, 
atès que Gavà Mar ja compta amb itineraris per a ciclistes a la zona de platges que 
connecten amb Castelldefels. 
Donada la relació de mobilitat existent entre Castelldefels i Gavà es proposa una 
alternativa al carril bici intermunicipal que els uneix actualment per la platja. Es tracta 
de connectar els nuclis urbans dels dos municipis per la seva part nord a través de la 
carretera C-245. La secció d’aquesta en el tram de connexió proposat és d’un carril 
per sentit i vorals a cada costat, però degut a la seva alta capacitat no es considera 
viable l’eliminació de cap carril de trànsit. Es proposa per tant l’expropiació de part del 
terreny que permetria construir un carril del tipus carril bici protegit bidireccional en via 
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interurbana. De totes maneres aquest treball no aprofundirà en el desenvolupament 
d’aquest carril bici proposat. 
 
 
 
Figura 59. Proposta de connexió dels nuclis urbans de Castelldefels i Gavà 
Font: Elaboració pròpia 
 
6.3.3. Punts crítics per a una mobilitat contínua dins del municipi 
Actualment, la connexió entre les parts del municipi dividides per les carreteres C-31 i 
C-32  i la via del ferrocarril només és possible mitjançant els passos inferiors i 
superiors existents.  
La xarxa proposada utilitza aquests passos per connectar les diferents parts del 
municipi tal i com succeeix actualment. Tot i que la voluntat d’aquesta proposta és de 
dotar la xarxa de continuïtat a tot el municipi, aquests passos són crítics per a la 
mobilitat en alguns punts concrets. Aquests punts crítics, per tant, no permeten 
garantir una continuïtat i comoditat dels usuaris en la totalitat de la xarxa. 
Els punts més crítics són els passos utilitzats per connectar la zona de platges amb la 
resta del municipi. Aquests són el pas inferior situat a l’Avinguda dels Banys i els 
passos superiors situats al Baixador de Renfe Platja de Castelldefels, al carrer Sis que 
enllaça amb l’Avinguda Ciutat de Màlaga, al carrer Vint-i-dos que enllaça amb el canal 
Olímpic. Aquests passos superiors disposen de rampes accessibles que faciliten el 
pas de les bicicletes i són un aspecte positiu per al seu ús.  
A més, en alguns casos aquests no acompleixen les condicions d’accessibilitat, cosa 
que fa que la seva utilització pot ser un factor negatiu per als desplaçaments en 
bicicleta entre les diferents parts del municipi. I Suposen un obstacle que s’haurà de 
tenir en compte ja que són un inconvenient per a l’actual i la futura mobilitat i poden 
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esdevenir un dels motius per a no utilitzar la bicicleta, el qual suposaria un fracàs a 
llarg termini. 
D’altra banda, no és l’objecte d’aquest treball aprofundir ni resoldre tècnicament 
aquests punts crítics, doncs això s’hauria d’estudiar amb més profunditat i 
correspondria a un altre treball. Però la proposta té en compte aquestes deficiències, 
que en cas de tirar endavant el projecte, la resolució d’aquests punts crítics 
correspondrien a una següent fase. 
A continuació, es presenten alguns exemples de passos superiors i inferiors per 
travessar les infraestructures al municipi: 
 
 
Figura 60. Exemples de passos inferiors i superiors. Font: Pròpia (2014) 
 
 
6.3.4. Caracterització geomètrica de la proposta 
Per definir els paràmetres de disseny de la nova xarxa s'han tingut en compte les 
indicacions incloses al Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya de la 
Generalitat de Catalunya (2007) i al Manual de las vías ciclistas de Guipuzkoa (2006). 
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Paràmetres de disseny  
L’espai útil del ciclista es mostra a la Figura 61. Aquestes dimensions es tindran en 
compte a l’hora de dissenyar els diferents paràmetres de les vies ciclistes. 
 
 
Figura 61. Espai útil d’un ciclista i dimensions bàsiques d’una bicicleta 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
- Les amplades mínimes i recomanades de les vies ciclistes es recullen a la Taula 27 
del Manual de vies ciclistes de Catalunya: 
Així a la proposta, les vies s’han dissenyat  seguint aquesta taula i tenen les següents 
amplades: 
- Camí verd = 3,00 metres  
- Carril bici protegit bidireccional en zona urbana = 2,50 metres 
- Vorera bici bidireccional = 2,50 metres 
 
A més es tenen en compte les següents recomanacions del Manual de las vías 
ciclistes de Guipuzkoa  
- L’ amplada de seguretat en carrils bici al costat línia aparcament serà de 0,80 metres. 
- A les vies per a ciclistes amb un sol sentit de circulació la secció pavimentada ha de 
tenir almenys 1,20 metres, per oferir comoditat i seguretat suficient. 
- Per a vies de dos sentits de circulació l'amplada mínima pavimentada ha de ser de 
2,20 metres però per a augmentar la comoditat i seguretat en el creuament de dos 
ciclistes la secció és de 2,50 metres. 
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Taula 27. Amplades mínimes i recomanables de vies ciclistes 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
- Les velocitats de projecte per a les vies ciclistes tingudes en compte són: 
 
Taula 28.  Velocitats de projecte per a les vies ciclistes 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
- Radis de gir 
La fórmula utilitzada segons el manual és: 
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Els radis de gir recomanats per a que un ciclista agafi una corba còmodament en 
relació amb la velocitat a la que circula es mostren a la taula següent. Com a norma 
general es recomana utilitzar un radi mínim de 10 metres, però en àmbits urbans es 
pot reduir. 
 	  
- Inclinacions longitudinals 
S’han evitat els pendents que superen el 8% doncs no són recomanables en ser poc 
còmodes i atractius per a la majoria de ciclistes excepte pels ciclistes de tipus esportiu. 
La normativa recomana inclinacions longitudinals no superiors al 6%. Així, es 
considera un valor màxim del 6% de pendent en distàncies curtes d’uns 250 metres, 
un màxim d’un 4% en trams de pendent continu de fins a 2 km de longitud i un 2% en 
trams de fins a 4 km de longitud. 
D’aquesta manera, alguns carrers dels barris d’El Poal, Bellamar i Vista Alegre han 
quedat fora de l’àmbit  de cobertura de la xarxa ciclista proposada.  
 
- Esplanades 
Els paviments que es faran servir són el bituminós i el paviment de formigó. 
 
              
Figura 62. Paviment bituminós i de paviment de formigó 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
 
6.3.5. Aparcaments 
Pel disseny dels aparcaments s’ha tingut en compte les dimensions bàsiques de les 
bicicletes. Es considera una bicicleta amb dimensions mitjanes que són d’uns 0,60 m 
d’amplada i 1,90 m de llargada, amb una altura d’1,00-1,10 m sense persona, tal i com 
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es mostra a la següent figura. 
Es proposen aparcaments en forma d’U invertida a tot el municipi en els que la 
bicicleta és subjectada pel quadre o pel quadre i les rodes. Aquest tipus d’aparcament, 
ofereix estabilitat i seguretat per als aparcaments de llarga durada. 
A la Figura 63 es defineixen les dimensions d’aquest tipus d’aparcaments: 
 
 
Figura 63. Dimensions bàsiques d’aparcament de bicicletes tipus Subjectades pel quadre i les rodes 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
Es localitzen a tots els equipaments i el seu nombre dóna una bona cobertura en el 
territori. Principalment el seu nombre s’ha augmentat a: 
• les estacions de Rodalies estació de Castelldefels i estació Platja de 
Castelldefels disposaran de més aparcaments afavorint així la intermodalitat 
ferrocarril-bicicleta. 
• les destinacions vinculades a la mobilitat obligada: com els CEIPS, el Parc 
Mediterrani de la Tecnologia. Cal tenir en compte que la promoció de la 
bicicleta en els desplaçaments a aquests centres d’estudi obre un potencial de 
canvi molt important donat que les possibilitats de contribuir a conformar nous 
hàbits de mobilitat són més elevades en aquestes franges d’edat de la població. 
També les escoles, tot i que el potencial és molt menor. 
• als polígons industrials, per la importància de promocionar canvis d’hàbits en la 
mobilitat laboral.  
• al centre del municipi relacionat amb diferents equipaments administratius i de 
treball. 
• les destinacions vinculades a la mobilitat no obligada, relacionades amb les 
activitats comercials oci i esport, com al centre, el Centre comercial Ànec Blau, 
a la zona de platges, al Canal Olímpic i al Castell. 
 
Es proposen aparcabicis amb 7 ancoratges de mitjana el que suposen 2.694 places 
per a bicicletes, 2.198 places més respecte les que hi ha actualment. Es localitza un 
aparcament aproximadament cada 200 metres, però aquesta distància és menor a les 
zones on hi ha major concentració d’equipaments. La distància entre aparcaments és 
de menys de 400 metres a les zones amb menys presència d’equipaments i de 
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caràcter residencial. 
 
 Existents Proposats Total 
Punts Aparcament 
bicicletes 
51 157 208 
Places bicicletes 496 2198 2694 
Taula 29.  Quantificació dels aparcaments a Castelldefels 
 
Els 6 punts d’aparcament Bicibox existents que donen cabuda a 63 bicicletes, es 
mantenen i es considera adient que s’instal·lessin més a diferents punts del municipi, 
tot i que aquesta proposta no ha contemplat la instal·lació de més aparcaments 
d’aquests tipus.  
La localització dels aparcaments de bicicletes proposats es mostra al Plànol 05.Xarxa 
ciclista proposada. 
 
6.3.6. Senyalització 
6.3.6.1. Senyalització dels carrils bici   
- Senyalització vertical: L’inici i acabament de la circulació obligatòria per a bicicletes 
s’indica amb el senyals R-407a. 
- Senyalització horitzontal: La marca viària està representada pel símbol d’una bicicleta 
i fletxes direccionals amb les dimensions que es representen en la figura ajunta. 
Aquest símbol està present a l’inici de les vies ciclistes i a intervals de cada 250 
metres. Aquests intervals són majors als camins verds i a les vies segregades, doncs 
el seu efecte és només recordatori. 
             
             
Figura 64. Senyalització horitzontal i vertical de vies ciclistes: Marca viària de les vies ciclistes i senyals de 
via obligatòria per a bicicletes R-407a 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
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6.3.6.2. Senyalització dels carrers zona 30  
La senyalització ha de fer que l'usuari sigui conscient en tot moment que és dins la 
zona i que no ha d’incrementar la velocitat de 30km/h. Per tal d’aconseguir-ho, es 
col·loquen elements a la calçada en totes les entrades de la zona, de tal manera que 
sembli la porta d’entrada. A més, es senyalitza la zona amb senyalització vertical i 
horitzontal de limitació de velocitat en els accessos a la zona i a l’interior a mode de 
recordatori. 
- Porta d'entrada a una zona 30 marcada amb pintura rugosa i on s'indica que el 
límit de velocitat és de 30 km/h acompanyades d'elements reductors de 
velocitat. 
- Senyalització a l'interior d'una zona 30 amb marques horitzontals que recorden 
el límit de velocitat de circulació (30 km/h)  
- Porta de sortida d'una zona 30 marcada amb pintura rugosa i on s'indica el final 
de la restricció de velocitat. 
 
En aquests carrers es fan servir els senyals S-30 i S-31. 
 
 
Figura 65. Senyals verticals de carrer de zona 30 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
 
6.3.6.3. Senyalització dels carrers de convivència 
En aquests carrers en el que el trànsit ciclista és compartit amb el de vianants es fan 
servir els senyals S-28 i S-29. 
 
 
 
Figura 66. Senyals de carrer de convivència 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya (2007) 
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6.3.6.4. Senyalització dels aparcaments per a bicicletes  
Tots aparcaments estan senyalitzats mitjançant el senyal S-17 per facilitar la seva 
localització. 
 
Figura 67. Senyal d’aparcament per a bicicletes 
Font: Manual de las vías ciclistes de Guipuzkoa (2006)  
 
La senyalització de les diferents vies ciclistes es mostra al Plànol 06. Senyalització 
vertical i horitzontal de vies ciclistes. 
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7. Conclusions 
Al llarg d’aquest treball s’ha analitzat l’estructura urbana de Castelldefels així com la 
seva mobilitat, per tal de realitzar una proposta d’implementació d’una nova xarxa de 
bicicletes al municipi amb l’objectiu de provocar un canvi en la mobilitat actual per 
avançar cap a una mobilitat sostenible. 
La hipòtesi de partida del treball era que Castelldefels compta amb factors favorables 
per a fomentar l’ús de la bicicleta i aconseguir, així, una important reducció del vehicle 
privat en els seus desplaçaments.  
A continuació, s’exposen les conclusions que justifiquen la viabilitat per transformar 
Castelldefels en un municipi sostenible en relació a una utilització renovada de la seva 
oferta d’infraestructures de transport. 
 
A) Castelldefels compta amb unes condicions molt favorables per a l'ús de la bicicleta: 
• La seva orografia majorment plana presenta pendents baixos i els més elevats 
es localitzen a zones concretes del municipi.  
• La seva climatologia és molt favorable ja que es donen pocs dies de pluja i fred 
a l'any. 
• Té un teixit urbà que no genera llargs desplaçaments. La majoria dels 
desplaçaments que es realitzen són inferiors als 5km.  
• Un percentatge important de la dotació de la xarxa de carrers i viari municipal 
permeten el pas de la bici. Aquest percentatge pot ser augmentat amb unes 
actuacions de baixa intensitat per adaptar les vies a la bicicleta. 
• La seva autocontenció. Al municipi predomina la mobilitat interna i els 
desplaçaments dels residents es realitzen majoritàriament en modes no 
motoritzats.  
 
Aquests condicionants constitueixen factors molt favorables per al seu ús com a 
vehicle urbà. Tot i això, a data d'avui la presència de la bicicleta en el repartiment 
modal és molt baixa representant només el 1,5% dels desplaçaments diaris. 
 
B) Les causes actuals de la infrautilització de la bicicleta al municipi són diverses: 
• A causa de les pròpies deficiències de la xarxa ciclista actual, formada per 
trams poc o no connectats entre ells i sense una concepció de xarxa global.  
• La falta de continuïtat, seguretat i comoditat en la xarxa actual, motivades 
sobretot per la mala adaptació dels carrils bici a l’ús pel qual es van crear. 
• Les infraestructures viàries i ferroviària que divideixen el municipi en diferents 
parts i suposen un inconvenient per a la continuïtat dels desplaçaments.  
• L’elevat ús del vehicle privat agreujat per aquestes barreres, la distància entre 
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alguns barris, les urbanitzacions de muntanya i la presència dels centres 
comercials de gran escala que hi ha al municipi. 
• A raons de tipus sociològic que fan que encara gran part de la població 
segueixi considerant la bicicleta com un element d'oci i esport i no com un mitjà 
de transport alternatiu a la mobilitat diària. 
• Poca disponibilitat d'aparcaments. 
 
C) Raons per implementar una xarxa ciclista a nivell municipal 
Hi ha alguns factors que influeixen de manera significativa en l'ús de la bicicleta com a 
mode de transport habitual i que han de ser tinguts en compte a l'hora de pensar i 
dissenyar propostes de millora d'una xarxa per fomentar una mobilitat ciclista. 
• La xarxa ciclista ha d'oferir una bona connexió amb tots els equipaments i 
centres d'atracció i generació de viatges, així com amb les zones verdes i 
l'entorn de la ciutat i zones i itineraris de major valor patrimonial i 
mediambiental. 
• Ha ser una xarxa contínua, segura i còmoda, segregada del trànsit automòbil o 
bé ha de discórrer en zones de baixa velocitat o zones 30 que permeten una 
convivència de modes. 
• Ha de disposar d'un número suficient d'aparcabicis en els punts de destinació. 
• La xarxa ha d'estar correctament senyalitzada, així com la senyalització de la 
localització dels aparcaments i dels equipaments i punts d'interès propers. 
• S'ha de promoure l'educació de la població per conscienciar-la i aconseguir una 
valoració social i promoció del seu ús com a mitjà de transport habitual i no 
només d'oci, i  alhora conscienciar sobre els seus beneficis i avantatges. 
L'objectiu de la xarxa proposada és tant donar una infraestructura adequada i 
millorada per als usuaris de la xarxa ciclista actual, com també potenciar la bicicleta 
com a mode de transport habitual alternatiu al vehicle privat i incrementar els seus 
usuaris. 
 
D) Proposta 
Per tot això, la xarxa ciclista proposada per a Castelldefels en aquest treball ha estat 
pensada tenint en compte tots els condicionants anteriors i pretén ser: 
• Una xarxa contínua i ben connectada amb nombrosos carrils i itineraris que 
formen part d'una xarxa global. Aquesta connecta les parts del municipi 
dividides per les infraestructures i al llarg del seu recorregut permet desplaçar-
se sense presentar importants interrupcions en els seus carrils, excepte en 
alguns punts concrets com passos superiors per creuar-les. A més la bicicleta 
esdevé prioritària a la major part del municipi on predominen les zona 30.  
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• Una xarxa còmoda i segura que prioritza els ciclistes i que discorre per voreres 
amb suficient amplada per ser compartides amb els vianants, i també per 
carrils segregats exclusius per a ciclistes a les vies on això no és possible. Es 
proposa un recorregut que passi per les vies on el trànsit és menor, per llocs 
d’oci o d’interès paisatgístic, on es fa més atractiva la seva utilització sense 
augmentar els recorreguts. 
• Un xarxa que connecta els equipaments i els centres d’atracció i generació 
amb els diferents barris. A les zones amb major concentració d’equipaments, el 
nombre de vies exclusives per a ciclistes és major donat que coincideixen amb 
les zones amb majors desplaçaments al municipi. Als barris amb caràcter més 
residencial hi ha menys presència d’equipaments i per tant menys 
desplaçaments i en aquests predominen els carrers zona 30. 
• Una xarxa ben senyalitzada, de fàcil comprensió i senyalització tan per als 
ciclistes com a la resta d'usuaris de la via pública. Als carrers senyalitzats com 
a zona 30 compta amb senyalització vertical a l’entrada i sortida dels carrers 
així com senyalització horitzontal al llarg del carrer, per a que els cotxes siguin 
conscients en tot moment que no tenen la prioritat. Els itineraris ciclistes estan 
senyalitzats tan verticalment com horitzontalment. També els aparcaments per 
a bicicletes compten amb senyalització per poder ser fàcilment localitzats. 
• Disposa d'un número i una localització d'aparcaments adequats, sent aquests 
més nombrosos als equipaments i als centres d’atracció i generació relacionats 
amb la mobilitat obligada i els relacionats amb activitats comercials, oci i esport. 
El seu nombre facilita l’ús de la bicicleta en els desplaçaments i el seu 
aparcament en els punts de destinació i solucionar un dels principals motius del 
seu desús, és a dir, la baixa disponibilitat actual. 
 
D1) Característiques de la xarxa proposada 
La xarxa proposada utilitza la xarxa existent que millora i amplia donant cobertura a la 
major part del municipi. Està formada per dues tipologies diferents: 
• Per una banda, es proposen diferents tipologies de carrils bici exclusius per a 
les bicicletes,  
• i per l'altra, la xarxa és un entramat format per carrers anomenats zona 30, on 
hi ha una convivència de la bicicleta amb el vehicle. Aquesta xarxa comprèn la 
major part del municipi. 
L’ampliació com a zona 30 a gairebé la major part del municipi està justificada, doncs 
les intensitats de trànsit a la majoria de carrers són baixes i en aquests carrers,  per 
motius de secció o per la intensitat del trànsit, no és possible o simplement no és 
necessari implantar-hi un carril bici segregat de la circulació automòbil. 
La xarxa ciclista proposada té una longitud total de 27,9 Km i la zona 30 té una 
longitud de 91,2 Km. La quantificació de les vies existents i proposades així com el 
total de la xarxa es pot veure a la taula següent:  
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 Existent(Km) Proposat(Km) Total(Km) 
Carril bici 1,39 11,24 12,63 
Vorera bici 1,62 4,99 6,61 
Camí verd 2,17 3,41 5,59 
Zona per a vianants 3,07 0,00 3,07 
Zona 30 27,28 63,93 91,21 
Taula 26.  Quantificació de les vies ciclistes a Castelldefels 
 
 
 
Figura 68. Quantificació de les vies ciclistes a Castelldefels 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
Els carrils bici i voreres bici passen principalment per les vies de connexió entre les 
diferents parts del municipi. La resta de vies per on passen són carrers on hi ha altes 
intensitats de trànsit i seccions que permeten el seu pas. Algunes d’elles coincideixen 
també amb el límit entre barris. En el cas de les voreres bici, passen per carrers amb 
voreres de suficient amplada per poder compartir-les amb el vianant de forma segura. 
La resta de vies no principals on les seccions no permeten la implementació d’una via 
exclusiva per a ciclistes o on les intensitats del trànsit són baixes corresponen als 
carrers zona 30, que corresponen a la major part de les vies. 
 
 Existents Proposats Total 
Punts Aparcament 
bicicletes 
51 157 208 
Places bicicletes 496 2198 2694 
Taula 29.  Quantificació dels aparcaments a Castelldefels 
 
 
Es proposen aparcabicis amb 7 ancoratges de mitjana el que suposen 2.694 places 
per a bicicletes,  2.198 places més respecte les que hi ha actualment. Es localitza un 
aparcament aproximadament cada 200 metres, però aquesta distància és menor a les 
zones on hi ha major concentració d’equipaments. La distància entre aparcaments és 
de menys de 400 metres a les zones amb menys presència d’equipaments i de 
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caràcter residencial. 
Els 6 punts d’aparcament Bicibox existents es mantenen i es considera adient que 
s’instal·lessin més a diferents punts del municipi, tot i que aquesta proposta no ha 
contemplat la instal·lació de més aparcaments d’aquests tipus.  
La xarxa uneix els diferents barris i centres d’atracció i generació de viatges, però les 
carreteres  C-31 i C-32 i la via del ferrocarril suposen un obstacle per a la seva 
continuïtat. El pas d’aquestes infraestructures es realitza a través dels passos 
superiors i inferiors existents, tal i com es fa actualment. Alguns d’aquests passos 
superiors suposen punts crítics per a la continuïtat però  disposen de rampes 
accessibles pel que es facilita el seu ús per als ciclistes. 
Les zones amb més pendent que corresponen als barris de Vista Alegre, Bellamar i El 
Poal són els pitjors comunicats en bicicleta i allà la xarxa és més limitada doncs no 
abasta els barris en la seva totalitat, degut a que en alguns carrers trobem pendents 
majors del 8% conforme s’apropen a la muntanya. 
D'altra banda, la xarxa fomenta la intermunicipalitat ja que connecta Castelldefels amb 
els municipis veïns Gavà i Sitges. A través del Passeig Marítim connecta amb Gavà 
Mar i Les Botigues de Sitges on es creen itineraris de contacte continuïtat amb espais 
naturals que encara propicien més anar-hi gaudir-los en bicicleta o a peu. Per la part 
nord del municipi, connecta els centres urbans de Gavà i Castelldefels a través de la 
carretera C-245. 
La proposta té en compte el moment econòmic actual i la seva implementació suposa 
una intervenció mínima, ja que no genera grans actuacions al municipi.  La nova xarxa 
aprofita, millora i amplia la majoria d’infraestructures per a bicicletes existents, i 
implementa noves vies ciclistes quan l’anàlisi de les necessitats i característiques dels 
carrers ho justifiquen. El predomini de carrers zona 30 són un exemple d’aquest anàlisi 
i la seva implementació suposa a més una inversió econòmica baixa. 
Es tracta per tant, d'una proposta econòmicament viable que demostra que és possible 
i viable reduir l’elevat i innecessari ús del vehicle privat que actualment es fa a 
Castelldefels i la xarxa proposada en aquest treball vol ser una primera aproximació 
per aconseguir-ho.  
 
E) Què es vol aconseguir amb la proposta? 
La xarxa proposada vol aconseguir, tal i com està passant a moltes altres ciutats, que 
en implementar una xarxa ciclista ben dissenyada, còmoda i segura, els usuaris de la 
bicicleta s'incrementin considerablement i es redueixi així l’ús del vehicle privat. 
També es vol aconseguir que la bicicleta esdevingui prioritària i predominant a gairebé 
tot el municipi de Castelldefels i sigui el vehicle privat el que hagi de conviure amb ella 
i no al revés, tal i com succeeix actualment.   
No obstant això, per aconseguir que l'ús de la bicicleta s'incrementi a Castelldefels, 
paral·lelament a la implementació d'una bona xarxa, és necessari que els propis 
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ciutadans s'adonin de la necessitat del canvi d'hàbits en la seva forma de moure's i, 
especialment, de la no necessitat del vehicle privat, i que contemplin la bicicleta com el 
mode de transport més adequat per a les seves necessitats i desplaçaments. A més 
de la bicicleta, com a font de beneficis directes en la seva qualitat de vida, salut i sobre 
el medi ambient. 
Afortunadament, el municipi posseeix molts factors favorables per fer que l’automòbil 
passi a ser menys utilitzat i inclús passi a ser un mitjà de transport minoritari: orografia 
majorment plana, distàncies no massa llargues, bona cobertura del transport públic, 
esforços per fomentar la intermodalitat, bona climatologia, molta població jove, 
equipaments concentrats geogràficament, etc... 
En conclusió, s'ha de produir un canvi en els modes de vida de la societat, cap a 
modes sostenibles amb el medi ambient, en els quals s'inclou la mobilitat. 
L'evolució de la societat cap a un estil de vida acord amb els mitjans sostenibles que té 
a l'abast, no ha de pensar-se com una moda actual sinó que és des de fa temps una 
necessitat i una responsabilitat civil per a poder assolir algun tipus d'equilibri amb el 
medi ambient després de dècades d'un ús indegut i excessiu dels recursos del nostre 
planeta. Afortunadament, cada cop més part de la societat és conscient d'aquesta 
necessitat, però continua sent una petita part i els indicadors mediambientals no són 
positius de cara a les properes dècades.  
És treball de les institucions públiques promoure la necessitat del canvi en els hàbits 
de mobilitat dels ciutadans. A Catalunya, des dels Ajuntaments, la Diputació i la 
Generalitat s'han de fer campanyes d'educació i sensibilització cap a una mobilitat 
sostenible i cap als modes de transport alternatius.  
No només s'ha d'invertir en infraestructures que promoguin l'ús d'aquest mode de 
transport sinó que també s'ha de treballar per aconseguir una acceptació social i 
cultural de la bicicleta com a mitjà de transport urbà equiparable als transports 
municipals. 
S'ha de pensar la bicicleta com un element imprescindible en la planificació de la ciutat 
i s'ha d'incloure-la en els nous projectes de planificació urbans i de mobilitat, a l'hora 
que el vehicle privat passi a ocupar un segon terme. 
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